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Das Kräftemessen 


Willkommen zu einem Fight der Extra- 
klasse! Der Boxring: Der Luftraum über 
der italienischen Erprobungsstelle Guido- 
nia bei Rom, das italienische Pendant zur 
E-Stelle def Luftwaffe in Rechlin. Man 
schreibt das Jahr 1943, und was sich in den 
vier Tagen im Februar hier abspielt, sucht 
seinesgleichen. In der linken Ecke die Fiat 
С.55, das Schnittigste, was die italienische 
Luftfahrtindustrie zu bieten hat. Rechts 
eine brandneue Messerschmitt Bf 109 G-4. 
Das hier ist Profiboxen, über mehrere 
Runden wollen deutsche Ingenieure und 
Piloten zusammen mit ihren italienischen 
Verbündeten die Leistungsfähigkeit ihrer 
wichtigsten Jagdflugzeuge eruieren. Was 
das Kräftemessen besonders spannend 


Wer war besser: Bf 109 G-4 oder Fiat 6.55? 
Zeichnung H. Ringlstetter/Foto Fiat 


macht: In den italienischen Maschinen 
arbeiten Lizenzbauten deutscher Trieb- 
werke, und so dürften einige »Ringrich- 
ter« sicherlich erstaunt die Augenbrauen 
hochgezogen haben, als es an die Auswer- 
tung des Vergleichsfliegens ging. Ab Seite 
16 erfahren Sie, liebe Leser, das Ergebnis. 

Ein Flugzeug als Versuchskaninchen: 
Was die North American/Rockwell OV- 
10 Bronco in der Technischen Schule der 
Luftwaffe in Fassberg über sich ergehen 
lassen musste, treibt eingefleischten Flug- 
zeugliebhabern die Tränen in die Augen. 
ABDR, Aircraft Battle Damage Repair, 
nennt man die Instandsetzung von Ge- 
fechtsschäden an Luftfahrzeugen. Und so 
hieben Azubis mit Hämmern Löcher in 
Rümpfe der zweimotori- 
gen Maschine, so dass es 
aussah, also ob das Flug- 
zeug gerade durchs dich- 
teste Flakfeuer musste. 
Wie es kam, dass die Ma- 
schine mit ihrem außer- 
gewöhnlichen Aussehen 
heute wieder kraftvoll 
am Himmel herumturnt, verraten wir ab 
Seite 28! 

Die langen, dunklen Winterabende ste- 
hen vor der Tür, da haben wir einen Film- 
tipp für Sie: Ab Seite 66 erzählt Stefan 
Bartmann alles über den Film »The Great 
Waldo Pepper«. Die Geschichte des lie- 
benswürdigen Großmauls aus der Zeit 
der Barnstormers – so etwas wie der 
Wilde Westen der Fliegerei während der 
1920er-Jahre in den USA, siehe auch 


Markus Wunderlich, 
Chefredakteur 


Erst malträtiert, jetzt wieder in Topform: 
OV-10 Bronco Foto R. Paver 
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Luftkampfszene aus »The Great Waldo 


Pepper« Foto Universal Pictures 


»Background« auf Seite 82 - ist einer der 
letzten vollblütigen Fliegerfilme, in denen 
noch richtig geflogen wird. Und auch ein 
alter Bekannter taucht auf: Ernst Udet in- 
spirierte die Figur des WK-I-Fliegerasses 
Ernst Kessler. Ein Fest für Doppeldecker- 
Fans! 

Ihr Markus Wunderlich 


Die Umfrage auf www.flugzeug-classic.de - Sie haben abgestimmt: 


Airshow-Saison 2010: Welchen Flugzeugtyp würden Sie am liebsten auf einer 
Veranstaltung fliegen sehen? 


Eine der drei Bf 109 der Messerschmitt Stiftung. 


Eine Fw 190 von Flug Werk. 


55,3% 


Den Me-262-Nachbau der Messerschmitt-Stiftung. 


Besuchen Sie unsere Website und machen Sie bei der aktuellen Umfrage mit! 
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1 6 In aller Freund- 
schaft: 
Deutsche Jagd- 
flugzeuge for- 

dern 1942 die 

Italiener spek- 

takulär heraus 


| 2 Steile Karriere bis zum 

| Absturz: Diese Arado Ar 196 
flog innerhalb von sieben 
Jahren für drei Luftwaffen 
und vier Firmen - dann ѕапк 
| sie vor Schwedens Küste 


MUSEUM 
Dornier 
Erlebnis Dornier- 
Museun........... 14 


In nur 18 Monaten entstand 
der Bau für ein Museum, das 
dem Schaffen des großen Claude Dornier ge- 

widmet ist. Wir waren bei der Eröffnung dabei. 


» KLASSIKER 
Fw 190 und Bf 109 vs. italienische Jäger 
Duell unter Verbündeten .... 


Momente der Wahrheit: Wie schlugen sich die 
fabrikneue Fw 190 A-5 und Bf 109 G-4 im Jahr 
1942 gegen die italienischen Vorzeigejäger? 


» KLASSIKER 
Eine etwas andere Arado Ar 196 
In fremden Diensten. ................. 24 


Neu eingekleidet - und das gleich mehrfach: 
das bewegte siebenjährige Leben einer Ar 196. 


> TITELGESCHICHTE 
North American/Rockwell OV-10 


Die Rückkehr der Bronco........... 28 


Kein Märchen: Eine abgehalfterte Bronco, Ex-Ziel- 
schlepper der Bundesluftwaffe, fliegt wieder. Ein 

Belgier hat dem schrottreifen Aschenputtel neues 
Leben eingehaucht, die Schöne strahlt wie zuvor. 


„16 


» TYPENGESCHICHTE 


Henschel Hs 123 
Sturzkampfbomber der 
ersten Stunde............................ 


Sturzflug erwünscht: Mit 
ihrer robusten Konstruktion 
war die Hs 123 bestens ge- 
rüstet für ihre Rolle als 
Sturzkampfbomber bei der 
deutschen Luftwaffe. 


COCKPITS IM DETAIL 
Dornier Do 217 J und N 


Behäbige Nachteule.................... 42 


Peter W. Cohausz liefert 
Einblicke ins technisch hoch- 
gerüstete Cockpit der Dornier 
Do 217 in der J- und N-Ver- 
sion: Woran lag es aber, dass 
dieser Nachtjäger dennoch im 
täglichen Einsatz enttäuschte? 


NEUE SERIE! 
Der Luftkrieg 1939-1945 
Die Posener Jagdgruppe III/3 ...46 


Sie boten den Angreifern mutig die Stirn, fast 
40 deutsche Flugzeuge fielen ihr zum Opfer: 
Marius Emmerling über eine der erfolgreichsten 
polnischen Einheiten, die Jagdgruppe 11/3. 
Und: die ersten deutschen Kriegsgefangenen. 


ee” 


52 Ап ihr prallten 
alle Kugeln ab: 


erste in großer 
Stückzahl gefer- 
tigte Ganzme- 
tallflugzeug 


Junkers J.I, das 


76 Wüstes Wach Bruchlandung: gestrandeter Stuka in 
- Nordafrika. Eine der vielen-Bilder-Raritäten aus dem 
{езегш с, , e d 


» KLASSIKER 


Junkers J.I 


Kaffee »Wellblech« oder 
das unbesiegte Schlachtross 


Willkommen in der Ritter-Rüstung: Warum sich 
der Pilot einer Junkers J.I sicher wie in 
Abrahams Schoß fühlen konnte. 


CANBERRA 
Government Aircraft Factory Canberra 
Rätsel im Dschungel.....................- 58 


Die Entdeckung eines Canberra-Wracks wirft 
mehr Fragen auf, als dass es sie löst: Was 
geschah mit den Piloten des australischen 
Bombers, der 1970 über Vietnam abstürzte? 


FILM 
»The Great Waldo Pepper« 
Die Geschichte des 
»zweitbesten Fliegers der Welt« ...66 


Inspiriert vom Fliegerass Ernst Udet: bildersat- 
tes Doppeldecker-Drama, das als »Tollkühne 
Flieger« in den deutschen Kinos lief. 


IHRE SEITEN 
Album 
Lufttransporte und Artillerie ........ 76 


Foto-Schätze von Flugzeugwracks in Afrika 
und Transportmaschinen im harten Einsatz. 
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66 Mitreißendes Gespann: Robert Redford und die Standard J-1 und 


Curtiss JN-4 (links) sowie Fokker Dr.I und Sopwith Camel іп »The 
Great Waldo Pepper«, einem der letzten großen Fliegerfilme 


FLUGZEUGTYPEN IN DIESER AUSGABE 
Arado Ar 196.................. Macchi 205 V 
Dornier Do 217 J/N. Macchi 205 N 
Fiat б.55......... Messerschmitt Bf 109 
Focke-Wulf Fw 190 А-5....16 | Messerschmitt Me 323. 
GAF Canberra Mk.20 
Gloster Meteo: 
Henschel Hs 12 
Junkers 2.1... 
Junkers Ju 52/3mg . 
Junkers Ju 87 
Junkers Ju 90................. 


12 | North American P-51.. 
36 | North American OV-10 
Polikarpov I-16 
Reggiane Re.2005. 


RUBRIKEN 
Editorial 


Modellbau. 
Bücher = 
Museumstipp/Termine.. 
Leserbriefe 
Vorschau... 
Background .... 
Impressum 


TITELBILD 
Bronco: Richard Paver 
Grafiken Ри 190, Macchi 


58 | Mikojan-Gurewitsch MiG 17..12 


C.205V & Ar 196: Ringlstetter 


Bf 109: Sig. Hermann/Sgarlato, 


Fiat 6.55: Fiat 
» Titelthema 


Hs 123: Sig. H. Ringlstetter 


Junkers J.I: EADS Corp. Her. 


Ar 196: SAHS 
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NEWS | 


Die weltweit einzige noch existie- 
rende Ryan FR-1 Fireball (W.-Num- 
mer 39657) wurde frisch lackiert 
am 13. Juni 2009 zur Besichtigung 
im Planes of Fame Air Museum im 
kalifornischen Chino ins Freie ge- 
rollt. Als elfte Serienmaschine wur- 
de sie einst dem National Advisory 
Committee for Aeronautics and Ae- 
ronautical Laboratory auf dem Ma- 
rinefliegerstützpunkt Moffett Field 
in Kalifornien für Seitenruderversu- 
che zugewiesen. Danach wanderte 
die FR-1 als Ausbildungsflugzeug 
an eine Technische Schule, bevor 
sie das Planes of Fame Air Museum 
Anfang der 1960er-Jahre erwarb - 
allerdings noch ohne Strahlrohr 
und Seitenleitwerk. 

Freiwillige Museumsmitarbeiter 
gönnten ihr ein neues Seitenleit- 
werk, und restaurierten die Maschi- 
ne zum statischen Exponat. Das Be- 
sondere an der Fireball, deren 
Prototyp erstmals am 25. Juni 1944 
abhob: Bei ihr handelte es sich um 
das erste Flugzeug, das mit laufen- 
dem Strahltriebwerk auf einem 
Flugzeugträger landen konnte. 
Theoretisch war die Fireball in der 
Lage, mit beiden Antrieben zu star- 
ten, im Marschflug das Strahltrieb- 
werk abstellen, um Treibstoff zu 
sparen und im Gefecht wieder bei- 
de benutzen. 

FRANK B. MORMILLO 


Alm. 
ШШШ 


Auf diesem Bild ist das kleine Strahlrohr des Triebwerks GE J31-GE-3 der Fireball gut zu erkennen 


RYAN FR-1 FIR 


EBALL 


Fotos Frank В. Mormillo 


Frisch lackierter Feuerball 


Frisch aus der 
Lackiererei: 
die außeror- 
dentlich selte- 
ne Ryan FR-1 
Fireball mit 
den Markie- 
rungen, die 
sie nach dem 
Krieg als Er- 
probungsflug- 
zeug auf dem 
US-Marineflie- 
gerstützpunkt 
Moffet Field 
trug 


NORTH AMERICAN P-51C 


Abgestürzter Botschafter 
wieder in der Luft 


Am 22. Juli um exakt 6.51 Uhr war 
die P-51C »Tuskegee Airmen« aus 
dem Red Tail Projekt der Comme- 
morative Air Force (CAF) nach ihrer 
vollständigen Restaurierung in 
Wahpeton, North Dakota, erstmals 
wieder am Himmel über dem texa- 
nischen Midland zu sehen. Der Flug 
war krönender Abschluss von fünf 
Jahren harter Arbeit, um die Р-51С 
wieder in flugfähigen Zustand zu 
versetzen. Im Mai 2004 hatte die 
Maschine in Minnesota einen 


schweren Motorschaden, Pilot Don 
Hinz, einer der Projektleiter, fand 
bei diesem Absturz den Tod. Die 
Freiwilligen des Red-Tail-Projekts 
haben sich vorgenommen, Hinz 
durch die Restaurierung dieser 
P-51C in Erinnerung zu behalten. 
Die »Tuskegee Airmen« soll die 
Geschichte des gleichnamigen 
Jagdverbands erzählen, der aus 
afro-amerikanischen Piloten und 
Unterstützungspersonal bestand 
und damit gegen Diskriminierung 


und Vorurteil ankämpfte. Als flie- 
gender Botschafter soll diese Mus- 
tang die außergewöhnlichen Män- 
ner würdigen und die Erinnerung 
»in jedes Klassenzimmer Amerikas 
tragen.« Nach der Restaurierung 
stehen die Chancen dazu gut, wie 
Projektleiter und leitender Pilot, 
Doug Rozendaal, erklärte: »Die 
Restaurierung war eine unglaubli- 
che Teamarbeit, ich bin noch tief 
gerührt. Aus der Sicht des Piloten 
hat der Flug alle Erwartungen in je- 


der Hinsicht übertroffen.« Weitere 
Infos: www.commemorativeairfor 
ce.org oder www.redtail.org bzw. 
Tel. +1 (432) 563-1000. 

FRANK B. MORMILLO 


RECHTE SEITE Nach fünfjähri- 
gen Restaurierungsarbeiten 
kann die P-51C »Tuskegee 
Аігтеп« der CAF wieder ihre 
Botschaft im Flug weitergeben 
Foto Max Haynes 


Einmaliger Anblick: Gloster 
Gladiator (oben) und Hawker 
Demon in Formation 


Spartan 7W Executive 


Einen einmaligen Anblick gab es 
bei der diesjährigen »Evening Air- 
show« der Shuttleworth Collection 
auf dem Flugplatz Old Warden: 
Nach ihrem erneuten Erstflug am 
23, Juni 2009 präsentierte sich die 
weltweit einzige flugfähige Haw- 
ker Demon, K8203, G-BTVE, zusam- 
men mit einer Gloster Gladiator in 
der Luft - ein Bild, welches seit 
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mehr als sechs Jahrzehnten nicht 
mehr zu sehen war und zwei der 
berühmtesten britischen Doppel- 
decker aus den 1930er-Jahren ver- 
eint. Die Demon wurde dabei von 
Stuart Goldspink geflogen, der 
auch für den Erstflug nach der er- 
folgreichen und mehr als 18 Jahre 
andauernden Restaurierung durch 
Skysport Engineering Ltd. verant- 


wortlich war. Die Maschine trägt 
die farbenfrohen Staffelmarkierun- 
gen der No 64 Squadron, in denen 
sie auch zu Beginn ihres langen 
Flugzeuglebens ab Oktober 1937 
ihren Dienst verrichtete. 

Eine weitere Überraschung auf 
der Veranstaltung gelang Nigel 
Pickard mit seiner Spartan 7W Exe- 
cutive (NC17633), bei der es sich 


Fotos Andreas Zeitler 


HAWKER DEMON 


Premiere 


bis zum Zuwachs der Flotte um ei- 
ne weitere Maschine des gleichen 
Typs (NC17615) ebenfalls um ein 
Unikat am europäischen Himmel 
handelte. Mit ihrem eleganten Au- 
бегеп fügten sich auch diese bei- 
den Gastflugzeuge gelungen in die 
Reihe der anwesenden Maschinen 
ein. 

ANDREAS ZEITLER 


NEUER OLDTIMER-VEREIN 


Flugwerk Mannheim 


Was für ein Auftakt: Nicht nur die 
Polikarpov I-16 Rata von Thomas 
Jülch ~ einer der neuen Stars der 
europäischen Warbirdszene - hatte 
am 14. August in Mannheim ihr of- 
fizielles Rollout, am selben Tag 
wurde auch der Verein Flugwerk- 
Mannheim gegründet. Die am 
Mannheimer Flugplatz beheimate- 
ten Oldtimerpiloten haben sich zu- 
sammengeschlossen und möchten 


Die Mraz Sokol hing viele 
Jahre an der Decke des 
Technik Museum in Speyer, 
bevor sie vom Flugwerk-Team 
zur Restauration nach Mann- 
heim transportiert worden ist 


in der historischen Halle 2 zahlrei- 
chen Oldtimern eine neue Heimat 
geben. Neben der wachsenden Zahl 


Die Polikarpov bringen. Gleich drei Projekte sind 
1-16, D-EPRN, in der Pipeline von Flugwerk- 
ist der Starder Mannheim: Die Bücker 180 Student 
in Mannheim D-EUTO, die bisher in Bamberg res- 
beheimateten tauriert wurde, außerdem die Mraz 
Oldtimer Sokol D-EJZO, bis zuletzt im nahen 

Fotos S. Schmoll Technik-Museum Speyer unter der 
Decke hängend, sowie die Yak-11 
NVA214, deren Restauration im 
Raum München begonnen wurde. 
Das Team um Flugwerk Mannheim 
konnte sich ebenso die Yak-11 mit 
der Seriennummer 172630 als Tei- 
lespender sichern und hofft, den 
historisch wertvollen Trainer der 
NVA in den kommenden Jahren 
wieder in die Luft zu bringen. 

Mit der Klemm 107 В D-EFEZ ha- 
ben die derzeit 50 Mitglieder auch 
die erste vereinseigene Maschine 


fliegender Klassiker von Mitglie- 
dern will der Verein Flugzeuge re- 
novieren und wieder in die Luft 


im Betrieb. Weitere Infos: 
www.flugwerk-mannheim.de 
STEFAN SCHMOLL 


FOUGA MAGISTER 


d ne 


Vergebliche Suche 


b 


In den Monaten Juni und Juli bargen die Israelischen 
Luftstreitkräfte (IASF) Teile eines Fouga Magister- 
Schulflugzeugs, das vor mehr als 47 Jahren in den See 
Genezareth gestürzt war. Doch das Ziel der Bergeope- 
ration, die sterblichen Überreste des Fluglehrers, Leut- 
nant Yakir Naveh, zu finden, wurde nicht erreicht. 
Die Geschichte der Fouga »260« begann mit dem 
Absturz des Schulflugzeugs am 6. Mai 1962. Ein her- 
beigerufener SAR-Hubschrauber vom Typ Sikorsky S-58 
sank nach Wasserberührung. Fischer retteten die He- 
libesatzung, später wurde auch der Hubschrauber ge- 
borgen. Einige Monate nach dem Unfall bargen Tau- 
cher der israelischen Marine den Leichnam des 
Flugschülers, Air Cadet Oded Kotton. Der Leichnam des 
Fluglehrers wurde als vermisst eingestuft. 
Nach zahlreichen Bergungsversuchen gibt der See 
Genezareth sein Geheimnis nach wie vor nicht preis. 
SHLOMO ALONI 


Ein großer Teil des Leitwerks der Fouga 260. Die 
Bergung der sterblichen Überreste Lt. Yakir 


Nevehs bleibt ein Wunschtraum Foto Shlomo Aloni 


Er fliegt! Die ersten Meter mit dem Gleiter wollte sich Roman Weller nicht nehmen 
lassen. So könnte es einst ausgesehen haben, als sich Lilienthal mit dem Gleiter 


No. 6 erhob ... 


LILIENTHAL-GLEITER NO. 6 


Flugfähige Reproduktion des Klassikers 


Eine bestechend schöne Reproduk- 
tion eines Lilienthal-Gleiters hat 
der professionelle Flugzeugbauer 
Roman Weller (49) aus Schwä- 
bisch-Hall in diesem Frühjahr ge- 
fertigt - und getestet! Es ist eine 
Auftragsarbeit eines Unternehmers 
aus Künzelsau, der den Flugapparat 
inzwischen seinem Privatmuseum 
einverleibt hat. 

Lilienthals famose Gleiter aus 
den Jahren 1893 bis '96 sehen so 
simpel aus, dass sie von ambitio- 
nierten Heimwerkern gern unter- 
schätzt werden. Tatsächlich stellen 


sie eine echte Herausforderung dar 
- denn niemand weiß so ganz ge- 
nau, wie sie hergestellt wurden, 
obgleich es einige wenige Origina- 
le und Fragmente in den Museen 
der Welt noch gibt. 

Der Apparat No. 6 mit 14 Qua- 
dratmetern Flügelfläche und knapp 
sieben Metern Spannweite ist in ei- 
ner bemaßten Zeichnung und eini- 
gen Fotos dokumentiert. Schon An- 
fang der 1980er-Jahre hat Weller 
einen solchen flugfähigen Gleiter 
gebaut. Das Stück wird noch heute 
im Technik-Museum Speyer ausge- 


stellt. Doch die vermeintlich primi- 
tiven Apparate bergen so manch 
handwerklichen Kniff, den Weller 
erst im Selbstversuch ermitteln 
musste. Und manchmal hat auch 
Meister Lilienthal nicht allzu exakt 
gezeichnet. 

Ein Großteil des Baumaterials 
fand sich draußen in der Natur - 
die Weidenruten nämlich. Freilich 
mussten die daumendicken Stäbe 
erst geschält, gedampft und per 
Vorrichtung in eine gerade Form ge- 
zwungen werden. Das Gestellkreuz 
besteht aus Kiefer, der Seitenleit- 


Die Montage ist schnell erledigt. Alles in allem musste Weller 20 Kilogramm stemmen 
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werksträger aus Bambus. Bespannt 
wurde das Gerät mit dicht gewebter 
Baumwolle. Insgesamt wiegt der 
Apparat keine 20 Kilo. 

Lilienthal war ein geübter Turner 
- und das musste er sein, denn der 
Umgang mit dem fragilen Leichtge- 
wicht erfordert nicht wenig Fitness 
und Körperbeherrschung. Wirklich 
bequem kann man die Position des 
»Piloten«, der sich auf seine Un- 
terarme stützt und sich zwischen , 
das massive Gestellkreuz klemmt, 
nun wirklich nicht nennen. Für die 
Gewichtssteuerung bleiben haupt- 
sächlich die Beine übrig, im Notfall 
wollte sich Lilienthal aus dem Ap- 
parat fallen lassen. 

Wenige Tage vor der Ablieferung 
der No. 6 nach Künzelsau riskierte 
der Weller ein paar kurze Sprünge 
und Flüge, denn der passionierte 
Oldie-Liebhaber (der bereits Klassi- 
ker wie den Grade-Eindecker oder 
die französische Demoiselle gebaut 
hat) stellt nicht gern alberne At- 
trappen her... Doch Null-Gegen- 
wind, hochsommerliche Tempera- 
turen und der miserable Gleit- 
winkel von (geschätzen) 1:5 führ- 
ten die bescheidene Performance 
eines originalgetreuen Lilienthal’ 
schen Gleiters drastisch vor Augen 
Immerhin gelang der Praxisbeweis: 
Der Nachbau ist für einen stabilen 
Geradeausflug durchaus tauglich! 

STEFAN BARTMANN 


NEWS 


Nach seiner 
Mitwirkung in 
dem Film »Der 
Soldat James 
Ryan ist 
dieses Waco- 
Replikat nun 
Mittelpunkt 
eines Dioramas 
im Museum 
Foto Roger Soupart 


WACO CG-4A 


Film-Requisit 
ausgestellt 


FLUGPLATZFEST BONN-HANGELAR 


Heimlicher 


Airshow mit Eintritt oder Flugplatz- 
fest für Anwohner - das war eine der 
Kernfragen der Organisatoren der 
100-Jahr-Feierlichkeiten am Flug- 
platz Hangelar bei Bonn. Herausge- 
kommen ist ein perfekt organisiertes 
Flugplatzfest mit einem beneidens- 
werten Teilnehmerfeld. Bei bestem 
Wetter kamen am 22. und 23. Au- 
gust 50000 Besucher und ließen 
sich von Oldtimern, Segelflugzeu- 
gen, Kunstflug und der am Platz 
beheimaten Bundespolizei begeis- 
tern. Mustang, Harvard, Wing-Wal- 
ker, Junkers Ju 52 und massenwei- 
se Doppeldecker gehören ja schon 
fast zum Standardprogramm der 
hiesigen Flugtage, aber das High- 
light für die wahren Fans war ein 
Sportflugzeug aus England! Peter 
Holloway hat seine Sammlung his- 
torischer Maschinen am Flugplatz 
Old Warden bei der bekannten 
Shuttleworth-Collection unterge- 
bracht. Seine Miles M.3A Falcon 
Major G-AEEG wurde 1936 gebaut 
und ist eines von nur drei weltweit 
erhaltenen Exemplaren des dreisit- 
zigen Tourers. Mit dem erstmaligen 
Besuch in Deutschland bedankte 
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Das Bevrijdende Vleugels-Museum 
in dem niederländischen Ort Best 
hat vor kurzem zwei neue Pavillons 
eröffnet, die der Operation »Market 
Garden« gewidmet sind, einer groß 
angelegten Luftlandeoperation der 
Alliierten im September 1944 mit 
dem Ziel, lebenswichtige Brücken 
in den Niederlanden einzunehmen. 


Im Mittelpunkt steht ein lebensgro- 
Bes Diorama, das einen US-Soldaten 
zeigt, der vor seinem bruchgelande- 
ten Waco-Lastensegler medizinisch 
versorgt wird. Dieses Waco-Replikat 
ist ein ehemaliger Firmstar, der ex- 
tra für den Spielberg-Film »Der Sol- 
dat James Ryan« gebaut wurde. 
ROGER SOUPART 


Star aus England 


sich der englische Sammler auch 
für die gute Zusammenarbeit mit 
Dirk Bende, der den Motor für sei- 
nen in Old Warden beheimateten 
Storch überholt hat. Die Besucher 


Miles M.3A Falcon Major, eine von nur noch drei existie- 
renden Maschinen und zum ersten Mal in Deutschland 
Foto S. Schmoll 


konnten die Miles Falcon in enger 
Formation mit den beiden DHC.1 
Chipmunks der Quax-Flieger be- 
wundern. Die Piloten kennen sich 
gut, denn schließlich war die Flot- 


te der Quax-Flieger im Sommer 
2008 in Old Warden zu Besuch und 
Peter Holloway ist Mitglied bei den 
Oldtimerfliegern aus Hamm. 
STEFAN SCHMOLL 


THULIN A (BLERIOT XI) 


Wiederbelebt für 
Jahrhundert-Airshow 


Nächstes Jahr findet in Stockholm, 
Schweden, eine Jahrhundert-Air- 
show zur Feier der ersten Flugshow 
in Schweden statt. Einer der Stars 
wird eine flagtaugliche Thulin A 
sein, eine in Lizenz gebaute Bleriot 
XI. Diese Thulin A gehört dem 
Stockholmer Technikmuseum und 
wird zur Zeit von Mikael Carlson in 
seiner Werkstatt in Sebbarp restau- 
riert, Carlson ist für die Thulin A 
kein Unbekannter, da er bereits 
zwei Maschinen dieses Typs in flug- 
fähigen Zustand restauriert hat und 
seine Thulin regelmäßig vorfliegt, 
beispielsweise auf der Flying Le- 
gends Airshow in Duxford. 


Die derzeit restaurierte Thulin A 
war 1918 für die Enoch Thulin Fly- 
ing School in Ljungbyhed gebaut 
worden. Sie wurde jedoch nicht fer- 
tig gestellt und blieb eingelagert, 
bis sie im Jahr 1928 ein Wehrpflich- 
tiger der schwedischen Luftwaffe 
wieder entdeckte. Man bot sie dem 
Technikmuseum für 140 Kronen an, 
wo die Maschine restauriert wurde 
und dabei ein neues Leitwerk er- 
hielt. Im Jahr 1938 kam sie als Ex- 
ponat ins Museum und blieb dort in 
der Maschinenhalle bis Anfang 
1980 ausgestellt. Danach wurde sie 
eingelagert. Die Thulin wird einen 
50 PS starken Original-Gnöme-Um- 


Bei der Thulin A wird die zweite Restaurierung noch rechtzeitig bis 
zur schwedischen Jahrhundert-Airshow abgeschlossen sein 


laufmotor erhalten. Übrigens befin- 
det sich derzeit noch eine vierte 
Thulin als statisches Exponat in 
Svedinos Automobile and Aviation 
Museum in Ugglarp. Bei nur 23 ge- 


bauten Thulin A dürfte die Erhal- 
tungsrate von 17,4 % wohl die 
höchste für ein Flugzeug aus der 
Zeit des Ersten Weltkriegs sein. 
JAN FORSGREN 


JAHRESTAG & PERSONALIEN 
[Spaß auf dem Mond 


Der Satz mit dem kleinen Schritt für ei 


nen Menschen, aber einem 
Sprung für die Menschheit 


roßen 
egt uns im- 


mer noch im Ohr, Ergreifende Worte, 
eingegangen in die Geschichte seit Juli 
1969. Vier Monate später war A 
Я -auf dem Weg zum Erdtrabanten. Die 
Crew kam ausschließlich уот der US 
Navy: Charles Conrad, Aan Bean und 
Richard Gordon. Entsprechend einge- 
schworen-waren sie = und voll guter 
Laune. Sie nahm der gesamten Reise et- 
was vom.tierischen Ernst der Vorläufermission.:Auch -ein-Blitzein- 

i schlag gleich Dem Start am 14. November konnte sde micht pi, 
ben. Es war Bean, der ais einziger in Cape.Canaveral-sofort 
‚erkannte, dass kein Grond zum Missionsabbruch: vorlag. Fünf Tage 
später, mach einer Präzisionslandung unweit-der Sonde-Surveyor 

Lt betrat Conrad als dritter Mensch den: Mond = mit dem herz- 

{ haft-spontanen Atert »Whoopie!«. Gefolgt voreiner Anspielung 

Р Neil Armstrongs Worte, Fank- und Fernsehen staunten nicht 
schlecht, die-PR-Abteilung der NASA auch; Dann aber-wollte.die | 
externe Fernsehkamera‘nicht so recht, Bean bearbeitete sie zwar 

„ferfölgreich тїї йеп} Hammer doch Kurz darauf-brannte sie durch. | 

{ Womit einefernsehgerechte-Live-Übertragung‘der Missión únmög- 
tich wurde: Vielleicht. ‚gut so, берп: manches davon wäre nicht: jü- [ 
gendfrei gewesen. Beispielsweise hatte Jena d'Fotoe voli паскїёг. } 

Ei Weiblichkeit in die-Arbeits-Checklisten, die Беј Stranauten ап 
деп Mondanzügen tigen, GE 
»eingearbeitet«; Eime Entde- 

Ücküng; die deren Laune fürm- 
tich: explodieren Det und ih- 

| теп Arbeitseiferbeflügelte. 

Nur das-Pech ‘nit den Kame- 


JETZT AM KIOSK! 


FLUGZEUG 
CLASSIC 
Special 4 


Das neue Sonderheft ist da: 18 Ty- 
pen aus den Kategorien Bomber, 
Zerstörer und Aufklärer werden 
vorgestellt, viele Beiträge wurden 
überarbeitet, ergänzt und mit neu- 
en Farbprofilen versehen. Einige 
Flugzeuge sind noch nicht in der 
Reihe »Typengeschichte« in FLUG- 
ZEUG CLASSIC erschienen. Das 
98-seitige Heft kostet 9,90 €. 


| 
} 
| 
} 
| 
ras elt ап; Für ein Gruppen: 3 } 
{foto hatte Bean den-Fernaus- d © | 
ро seiner Hasselblad- 
Kamera auf den Mond e } 
| schmuggelt: Doch fand er ihn | 
der, als beide’Astro- 
nauten zurück in ihrer Fähre | 
{ waren. Ansonsten aber verlief } 
{die Mission völlig problemlos. Und alle hatten ihren Spaß. } 
{ WOLFGANG MÜHLBAUER } 


erst w 
{ 


Bean vor Surveyor Ш 
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NEWS | 


Und noch eine: Mit dieser MiG 17 besitzt das Planes of Fame Air 


Museum in Chino drei Fresco 


HILLER UH-12B 


Foto F. B. Mormillo 


Goldener Oldie 


Seit einiger Zeit ist in Belgien 
wieder ein seltener historischer 
Hubschrauber zu sehen: der Hil- 
ler UH-12B, N1023G, Dieser von 
der Schuybroek Aviation Inc. be- 
triebene Hubschrauber verließ 
1953 als 51-16307 die Produkti- 
onshalle und ist einer von ganz 


GLOSTER METEOR 


wenigen dieses Typs, die heute 
noch in Europa zu sehen sind. 
Das Foto des ganz in Gold gestri- 
сһепеп »Golden Oldie« wurde am 
24. Mai während eines Besuchs 
auf dem Antwerpener Flughafen 
Deurne aufgenommen. 

КОСЕК SOUPART 


MIG 17 FRESCO 


MiG-Nest in Chino 


Zuwachs im Planes of Fame Air Mu- 
seum in Chino, Kalifornien: Eine 
MiG 17 Fresco, N117MG, wird als 
Neuzugang die schon üppige MiG- 
Sammlung bereichern. Der Jet wur- 
de 1964 in Polen als LIM-5 unter 
der Werk-Nummer 1C1020 produ- 
ziert und trägt heute sowjetische 
Markierungen. Die MiG wurde am 
1. Juli 2009 vom Wettkampfpiloten 
John Penney von Denver nach Chi- 
no überführt; der Spender aber 
bleibt anonym. 

Momentan umfasst die Ausstel- 
lung des Planes of Fame Air Mu- 
seum nicht weniger als vier MiG 15 


Fagot, zwei MiG 17 Fresco und ei- 
ne MiG 21R Fishbed, wobei sich ei- 
ne der MiG 15 im Planes of Fame 
Museum in Valle, Arizona, befin- 
det. Eine weitere der MiG 15 in 
Chino ist derzeit flugfähig, wäh- 
rend die zweite MiG 17 und die MiG 
21 zwar flugfähig, derzeit jedoch 
nicht zugelassen sind. Das stati- 
sche Exponat einer MiG 15 in Chi- 
no soll auf einer Säule vor dem Mu- 
seumseingang gemeinsam mit einer 
North American F-86A Sabre als Teil 
eines Denkmals für den Koreakrieg 
aufgestellt werden, 

FRANK B. MORMILLO 


Hubschrauber der 1950er-Jahre: Hiller UH-12B 


Wiederbelebter Jet-Saurier 


15 Jahren hat ihre Restaurierung 
nun schon gedauert, diesen Sommer 
konnte man das Ergebnis bestau- 
nen: Die britische Meteor Flight prä- 
sentierte ihre Gloster Meteor Т7 
WA591, G-BWMF, Baujahr 1949 – 
und zwar schon flugfähig. Gewer- 
kelt hat das Team unter Leitung von 
Sandy Mullen anfangs auf dem ehe- 
maligen RAF-Platz Yatesbury in ei- 
ner Turnhalle, die selbst noch aus 
der Zeit des Zweiten Weltkriegs 
stammte. Primitive Bedingungen: 
Kein fließendes Wasser, kein Strom. 


Auf diesem Bild sind die Kons- 
truktionsdetails der Meteor gut 
zu erkennen Foto N. Pratlett 
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Das Problem löste die in Coventry 
ansässige Air Atlantique; mit die- 
sem Sponsor im Rücken konnte Me- 
teor Flight in eine neue Flugzeug- 
halle nach Kemble umziehen und 
Ersatzteile sowie Triebwerke mit- 


nehmen. Zwar büßte Meteor Flight 
damit ihre Selbständigkeit ein, da- 
für ist nun sichergestellt, dass die 
WA591 ihre Flugfähigkeit erreicht. 
Mitte kommenden Jahres wird es 
schon soweit sein, die Meteor soll 


Foto R. Soupart 


dann in einem Anstrich ganz in Sil- 
ber, dazu mit Kennzeichen FMKO der 
203 Advanced Flying School sowie 
gelben T-Bändern an Flügeln und 
Rumpf abheben. 

МАМАМ PRATLETT 


VULTEE BT-13 VALIANT 


»Vibrator« in Frankreich 


Seit einigen Monaten wird auf ei- 
пет nicht genannten Flugplatz in 
Südfrankreich eine Vultee BT-13 Va- 
liant restauriert. Dieses Schulflug- 
zeug aus dem Zweiten Weltkrieg 
wurde 1942 bei Vultee mit der 
USAAF-Ser.Nr. 42-89644 produziert 
und war wie die meisten dieser Ma- 
schinen den größten Teil des Krie- 
ges bei Flugzeugführerschulen des 
United States Army Air Corps 
(USAAF) eingesetzt. Ihrem kraftvol- 
len Pratt & Whitney-Motor R-985 
verdankt die Maschine den Spitzna- 
men »Vibrator«. Nach Kriegsende 
1945 scheint das Flugzeug zur 
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Langzeiteinlagerung nach New Me- 
xiko gekommen zu sein. 

Auf ihrer Seitenflosse ist noch 
das US-Kennzeichen N69174 zu er- 
kennen, doch ansonsten ist nichts 
über die Vergangenheit der Maschi- 
ne bekannt. Im Dezember 2007 
entdeckte sie der Franzose Alexan- 
dre Dalloneau in West Des Moines, 
Iowa. Dalloneau erwarb die Ma- 
schine, die aus kaum mehr als der 
leeren Zelle bestand und brachte 
sie an ihren neuen Standort nach 
Frankreich, wo sie in flugfähigen 
Zustand restauriert wird. 

ERIC JANSSONNE 


= 


dell с 


es Марага ШМ 


UNTEN Vultee 
BT-13 Valiant, 
42-89644: In 

ein paar 

Jahren an 
Frankreichs | 
Himmel? | 


Foto А. Dalloneau 


io 


| \ы т 


ЖИ сл тетти ian am bara nn a 


Seit bald 35 Jahren 
die Nr.1im 


Plastikmodellbau ! 


| Jetzt beim 
| GeraMond-Verlag! 


ond.de 


ШТИП Dormier-Museum 


NEUERÖFFNUNG 


Seit 24. Juli des Jahres 
hat das Dornier Museum 
in Friedrichshafen seine 
Pforten geöffnet. Es ist 
konzeptionell wie 
architektonisch einzigartig 


bwohl es mancher nicht geglaubt 
hat: Nach nur 18 Monaten Bauzeit 
war Deutschlands jüngstes Luft- 
fahrt- und Technikmuseum fertig. Auf ei- 
ner Gebäudefläche von mehr als 5000 
Quadratmetern lässt sich Claude Dor- 


` Mehr als 500 Gäste nahmen 
ап der Einweihung teil 
Foto Mühlbauer 
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Dornier Do 31 E1 


niers Technik- und Firmenerbe hautnah 
erleben, vom Riesenflugboot bis zum 
Forschungssatelliten. Präsentiert in äu- 
Berst ansprechendem Ambiente und ein- 
gebettet in zeitgeschichtlichen Kontext 
führt die Ausstellung praktisch durch ein 
ganzes Jahrhundert (deutscher) Luft- 
fahrtgeschichte. Innovatives, voraus- 
schauendes Unternehmertum und krea- 
tiver Pioniergeist sind es, die Dorniers 
Schaffen bis heute auszeichnen. Sein äl- 
tester noch lebender Sohn Silvius war es, 
der den Startschuss für dieses einmalige 
Projekt gab. Angefangen hat alles im 
August 2005 mit einer Stiftung, die er un- 
ter erheblicher finanzieller Eigenbeteili- 
gung ins Leben rief. Fünf Monate später 


OBEN Nachbau der Dornier Merkur 
Fotd Mühlbauer, 


Nachempfundenes Kabinensegment 
der Do X 


Foto Ringlstetter 


folgte die Gründung des Freundes- und 
Förderkreises Dornier Museum Lüft- 
und Raumfahrt e.V.; symbolischer Spa- 
tenstich war schließlich am 14. Mai 2007. 
Mittlerweile hatten sich auch tatkräftige 
Kooperationspartner gefunden. Darun- 
ter die Daimler AG sowie die EADS, die 
dafür großzügig Exponate und Archiva- 
lien zur Verfügung stellte. Und natürlich 
viele ehemalige Mitarbeiter, die mit Rat 
und Tat zur Seite standen und stehen. 
Mehr als 500 Gäste nahmen an der offi- 
ziellen Eröffnungsfeier am 23. Juli teil, zu 
der auch eine kleine Flugshow gehörte. 


Kurzstartflugzeug Do 29 
Foto Mühlbauer 
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Wichtige Bestandteile der Museumsbox: 
Schaukästen mit Originalmodellen oder 
-exponaten Foto Ringlstetter 
Hangar, Museumsbox, Galerie 

Das Museum selbst gliedert sich in drei 
funktionale Bereiche. Zunächst einmal in 
den Hangar, jenen Hallenbereich, in dem 
die speziell für unsere Leser wohl interes- 
santesten Ausstellungsstücke Platz finden. 
Beispielsweise der Kurzstarter Do 29, der 
Nachbau einer Dornier Merkur oder der 
Senkrechtstarter Do 31. An Zuwachs in 
Form eines Dornier Wal sowie einer Do 335 
wird gearbeitet, wobei im Falle des Flug- 
bootes derzeit die Chancen nicht einmal 
schlecht stehen. Zusätzlich im Hangar zu 
bewundern sind interessante Originalex- 


RECHTS Silvius 
Dornier während der 
Eröffnungsrede 

Foto Mühlbauer 


ponate aus der Raumfahrt. Der Bereich 
der so genannten Museumsbox zeigt da- 
gegen die wichtigsten Etappen des Un- 
ternehmens, eingebettet in gut 100 Jahre 
Luft- und Raumfahrtfahrtgeschichte. Vi- 
trinen mit unterschiedlichsten Expona- 
ten sowie echte Baukomponenten und 
-teile verdeutlichen zusammen mit Ton- 
und Bildeinspielungen oder kurzen Fil- 
men die jeweiligen Entwicklungsschritte 
und Pioniertaten. Dabei gehört das nie 
aufdringliche, wohldurchdachte Spiel mit 
Licht und Farbe ebenso zum Gesamtkon- 
zept der Museumsbox wie eigens einge- 
richtete Hör-Nischen, in denen die Besu- 
cher beispielsweise Interviews mit 
Zeitzeugen abrufen können, oder andere 
tiefer gehende Informationen. Die Galerie 
schließlich widmet sich technologischen 
Hintergründen und stellt gleichzeitig dar, 
wie sich die vielfältigen im Unternehmen 
erzielten Fortschritte auf andere Wissen- 
schaftsbereiche auswirkten. Beispielswei- 
se in der Medizintechnik oder Erdbeob- 
achtung. »Pioniergeist zum Anfassen« will 
man vermitteln, und das gelingt hervorra- 
gend. 


Kinder erwünscht i 
Das Museumsgelände selbst umfasst gut 
25000 Quadratmeter, eingebettet in einen 
Landschaftspark. Auf dem Freigelände 
sind weitere Flugzeuge zu bewundern. Ei- 
nige davon befinden sich sogar in flugfähi- 
gem Zustand: eine Do 27, eine Do 228-100 
Polar sowie die einst als Dienstflugzeug 
vom damaligen Verteidigungsminister 
Franz Josef Strauß geflogene Do 28 A-1. 
Familienfreundlichkeit wird im Museum 
groß geschrieben, Kinder sind herzlich 
willkommen. Für sie steht nicht nur ein so 
genanntes Kinderflugzeug im »Tim und 
Struppi«-Look zur Verfügung, sondern 
auch eine speziell eingerichtete Kinderrou- 
te, auf der sie spielerisch anhand einfacher 
Experimente erste Grundlagen der Luft- 
fahrt und Aerodynamik erfahren können. 
Geöffnet ist das Museum zu folgenden 
Zeiten: Von Mai bis Oktober jeweils täglich 
von 09.00 bis 17.00 Uhr. Von November bis 
April jeweils Dienstag bis Sonntag 10.00 
bis 17.00 Uhr. Der Eintrittspreis für Er- 
wachsene beträgt 9,00 € (ermäßigt 7,00 €). 
WOLFGANG MÜHLBAUER 
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REECH Duell unter Verbündeten 


MESSERSCHMITT BF 109 G UND FOCKE-WULF FW 190 A 
IM VERGLEICH MIT ITALIENISCHEN JAGDFLUGZEUGEN 


DUELEL unter 
VERBUNDETEN 


Vier Tage im Februar 1943. 

Vor den Toren Roms braute sich 
ganz schön was zusammen: 
Eine Bf 109 G-4 und eine 

Fw 190 A-5, beide brandneu, 
standen den neuesten Produk- 


ei der italienischen Erpro- 
bungsstelle Guidonia bei 
Rom, dem italienischen Pen- 
dant zur Erprobungsstelle der 
Luftwaffe in Rechlin, fand in 
der Zeit vom 18. bis zum 21. Februar 
1943 ein höchst interessantes Vergleichs- 
fliegen zwischen deutschen und italieni- 
schen Jägern statt. Dieses Spektakel war 
der Höhepunkt eines italienisch-deut- 
schen Austauschprogramms. Ein ähnli- 
ches Zusammentreffen hatte es einige 
Zeit zuvor in Deutschland gegeben. Im 
Januar 1943 besuchte bereits eine hoch- 
rangige italienische Delegation die deut- 


ten aus Italiens Jagdflugzeug- 
Schmiede zum Vergleichsfliegen 
gegenüber. Waren die Konstruk- 
tionen der italienischen 
Konkurrenz ernst zu nehmen? 
Wo lagen die Schwachpunkte? 


schen Erprobungsstelle der Luftwaffe in 
Rechlin. Besichtigt wurden dort insge- 
samt 26 deutsche Flugzeuge. Ob es dort 
zu ersten Testflügen kam, ist nicht be- 
kannt. Die Witterung - überliefert ist der 
Einsatz einer Schneefräse - war aber zu 
diesem Zeitpunkt sehr schlecht. 

Kurze Zeit später kam es zum verein- 
barten Gegenbesuch in Italien. In Guido- 
nia standen nun den beiden deutschen 
Standardjägern, vertreten durch die bei- 
den brandneuen Messerschmitt Bf 109 G-4 
und Focke-Wulf Fw 190 A-5, die neues- 
ten italienischen Jägern gegenüber. Die 
Serie der Fw 190 A-5 lief erst seit zwei 


Monaten vom Band. Genauso wie die 
G-4-Version der Bf 109, die erst seit No- 
vember 1942 ausgeliefert wurde. Auf 
italienischer Seite waren die Macchi 205 
У, Macchi 205 N, Reggiane 2005 und die 
Fiat С.55 zum Vergleich angetreten. Die- 
se Jäger waren die neuesten Entwicklun- 
gen der italienischen Jagdflugzeugin- 
dustrie und standen zum Teil erst in 
Prototypenform zum Test bereit. 


Erster Eindruck: gut 

Doch bevor es in die Luft ging, wurden 
die Jäger am Boden in Augenschein ge- 
nommen. Der Gesamteindruck der ge- 
zeigten Jäger war gut. Allen italienischen 
Flugzeugen gemeinsam war der neue in 
Lizenz gebaute Daimler Benz-Motor 
DB 605. Er wurde bei Fiat als RA1050 
RC58 I »Tifone« gefertigt. Im Gegensatz 
zum deutschen Motor war die Höchst-: 
leistung auf 1350 PS limitiert. Auch hier 
war wie beim deutschen Original die 
Notleistung noch nicht freigegeben. Er 
verhalf den neuen italienischen Jägern 
trotzdem zu beachtlichen Flugleistun- 


` e у Ч | 
al 


AEN 


L “аш 


OBEN Für Deutschland im Rennen: Die Focke-Wulf Fw 190 А-5, BG+KC, Werk-Nr. 1163 und Messerschmitt Bf 109 G-4 trop, 
UNTEN NH+RT, traten 1942 gegen eine Auswahl der besten italienischen Jagdflugzeuge an Foto, soweit nicht anders angegeben, 510. Hermann/Sgarlato 
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KLASSIKER | Duell unter Verbündeten 


So gut wie neu: die Messerschmitt Bf 109 G-4 vor den Hallentoren in Guidonia, wo das Kräftemessen Anfang 1943 stattfand 


gen. Die von den Herstellern angegebe- а ро овет пад 
nen guten Leistungen konnten zum Teil Iypersuistellunrs. 
auf die sehr kleinen Kühler zurückge- 
führt werden. Das traf besonders bei der 
Macchi 205 V und der Reggiane 2005 zu. 


nun be | 
Die Fahrwerkskonstruktionen der eege Э i e | 
Konkurrenz machten einen einfachen кя С 16,8 13270 

und soliden Eindruck. Auf deutscher Sei- У 


te legte man immer sehr viel Wert auf За ` 5660 
Vereinheitlichung. Keine Spur davon je- 
doch im Inneren der vier italienis« 
Cockpits, lediglich einige eingebaute Ge- 
räte und Instrumente waren die gleichen. 
Die Instrumentenanordnung empfanden 
die Deutschen als unübersichtlich und 


3560 


3700 


3092 


А А 3350 
RECHTS Aus dem Originalbericht: die 
Typenaufstellung für den Vergleich 


| 
Macchi 205 V (Veltro) 


Die Macchi 205 wurde aus der Zelle der ` 

Macchi 202 abgeleitet. Die Zelle mit dem ur- Tr кут 

sprünglich eingebauten DB 601 wurde nicht Fluggewicht 3270 kg 

geändert. Macchi tauschte lediglich den Mo- БЕПНЕ. 0 t 

tor gegen den neuen DB 605 aus. Konstruiert Bewaffnung 4x 12,7 mm MG; davon 2 in der Flächenwurzel, 2 in der Fläche mit je 360 Schuss 
wurde die Macchi unter der Leitung von Panzerung 11 mm Panzer - Kopfschutz und der gesamte Sitz aus Panzermaterial gl. Stärke 
Dr.Ing. Mario Castoldi. Die М. 205 V galt nur д Kraftstoffbehälter 1 x 280 | Rumpf vorn, 80 1 Rumpf hinten, je 1 х Flächenwurzel 401 

als Übergangslösung und sollte nur in klei- gegen 12,7 mm geschützt 


"пеп Stückzahlen ausgeliefert werden. 
LINKS Am 19. April 


\ | 1942 startete die Beurteilung 

| \\ Macchi 205 zum 3 ` 

SC Erstflug. Aufgrund Flugzeug ist instabil um die Querachse. 
der knappen Fiat- Durch die hohe Höhenruderwirkung ist eine 
Tifone-Triebwerke Neigung zum Überziehen vorhanden. Die 
blieb die Produk- Querruderkräfte sind gut, ebenso die 
tion gering und Rollwendigkeit. Die Sicht beim Starten 


lediglich 262 Jäger ist mäßig. Im Flug ist die Sicht nach 
wurden bis Kriegs- vorn oben beschränkt, zur Seite und nach 
ende gebaut hinten gut. 


nicht sehr zweckentsprechend. Konform 
waren die Panzersitze und der Kopfpan- 
zer. Auch eine Einheitlichkeit im Kabinen- 
aufbau war bei den Italienern vorhanden. 

Ein wesentlicher Punkt war die Begut- 
achtung der Waffen. Die vorhandenen 
Waffeneinbauten machten einen soliden 
Eindruck. Die Unterbringung der Kano- 
ne in der Fläche war gut gelöst worden. 
Auffallend komfortabel ging es bei den 
Italienern zu: eine hydraulische Kühl- 
stoff- und Schmierstoff-Klappenbetäti 
gung, hydratulische Sandfilterbetätigung, 
hydraulische Landeklappen- und Fahr- 
werksbetätigung und sogar eine hydrau- 
lische Sitzverstellung waren vorhanden. 
Die Waffen bediente der Pilot mecha- 
nisch-pneumatisch. 


Ab ins Duell 
Die Vergleichsflüge wurden von Stabs- 
Ingenieur Heinrich Beauvais und Haupt- 
mann Otto Behrens von der Erprobungs- 
stelle der Luftwaffe Rechlin und von 
Major Gasperi, Oberst Tondi und Oberst- 
leutnant Baylon von der italienischen Sei- 
te durchgeführt. Beauvais und Behrens 
waren zwei erfahrene Erprobungspilo- 
ten. Beauvais war sowohl mit der Bf 109 
als auch mit der Fw 190 bestens vertraut. 
Letztmalig flog er mit einer Fiat G.55, 
Kennzeichen 8+4, am 22. Februar 1944 in 
Rechlin. Behrens zeichnete sich bereits 
bei der nicht unproblematischen Einfüh- 
rung der Fw 190 bei der Luftwaffe aus. 
Oberst Angelo Tondi war ebenfalls ein 
erfahrener Pilot. Er war der Cheftestpilot 
der 1: Spezialabteilung der Regia Aero- 
nautica in Rom-Guidonia (1° Centro Spe- 


: SS 
Machte eine gute Рід 


rimentale). Man weiß, dass er einige Mo- 
nate später mit einer erbeuteten P-38 am 
11. August 1943 eine B-17 F abschoss und 
weitere beschädigte. Major Gasperi gehör- 
te ebenfalls als Testpilot der Regia Aero- 
nautica an. Er nahm bereits als italieni- 
scher Luftwaffenattache im Januar 1943 
an einer Besprechung in Berlin teil. Ober- 
leutnant Giuseppe Baylon war ein erfah- 
rener Jagdflieger und Kommandeur 
italienischer Jagdfliegereinheiten. Zum 
Test-Zeitpunkt war er als Chef der Abtei- 
lung Jagdflugzeuge des Luftrüstungsamts 
zuständig für die Einführung und Ein- 
satzreifmachung der sogenannten Jagd- 
flugzeuge der »Serie 5«, also der Fiat G.55, 
Reggiane Re 2005 und der Macchi C.205 V. 
Beim ersten Vergleich flog Hauptmann 
Behrens mit der Macchi 205 N, Werk- 
Nummer (Matricola Militare, MM) 499, 
gegen die von Oberst Tondi geflogene 
Fw 190 A mit der Werk-Nummer 1163. 
Auf dem Flugprogramm stand: ge- 
meinsamer Start, Steigflug auf 8000 Me- 
ter, dann auf 6000 Meter Horizontal-Ge- 


jese Fw 190 gehörte zur neuesten Baureihe A-5, ihre Produktion 
lief erst zwei Monate zuvor an. Gegen diese Maschine zogen die Italiener den Kürzeren 


7 Saal 


schwindigkeitsflug, Luftkampf und in 
2000 Metern Höhe Kurvenkampf. 

Im Steig- und Horizontalflug in 
6000 Metern Höhe war die Fw 190 
schneller. Die Steigleistung der 205 N 
wurde durch den zu kleinen Kühler stark 
beeinträchtigt. Der Kühlstoff war zu 
heiß, der Steigflug musste drei Mal unter- 
brochen werden. Im Kurvenkampf war 
die Fw 190 besser, beim Luftkampf zeig- 
te sich der Geschwindigkeitsunterschied. 
Selbst wenn die Macchi in guter Position 
war, erhöhte die Fw 190 den Abstand. Im 
Sturzflug konnte die Macchi nur im ers- 
ten Augenblick mithalten. Dann holte die 
Fw 190 besser Fahrt auf. 

Im Geschwindigkeitsvergleich zeigte 
der Fw 190-Fahrtmesser in 6000 Metern 
Höhe zwischen 475 und 480 Kilometern 
pro Stunde an, was eine wahre Fahrt von 
625 bis 630 Kilometer pro Stunde mit 
Startleistung bei 1,43 ata Ladedruck und 
einer Drehzahl von 2700 Umdrehungen , 
pro Minute entspricht. Die Anzeige der 
Macchi 205 N blieb bei 440 stehen – also 


Macchi 205 N (Orione) 


Die 205 N galt als serienmäßige Ausführung 
mit дет DB 605. Das Flugzeug befand sich 
im Serienbau. Ebenfalls in Arbeit war die 
Weiterentwicklung mit vergrößerter Fläche 
auf 21 Quadratmeter und verstärkter Bewaff- 
nung. 


Die waffenstrotzende Macchi 205 N wurde 
ebenfalls getestet. Deutlich sind die 
seitlich am Rumpf angebrachten Waffen 
zu sehen. Hierbei handelt es sich um den 
ersten Prototypen MM 499 


flugzeugclassic.de 11/2009 


Luftschraube ` Piaggione (Piaggio Р.2001, bei Macchi in Lizenz gebaut) x = 
Flügelfläche 19,0 m? 

Fluggewicht: 3660 kg 

Brennstoffvorrat 5101 D 
Bewaffnung 1х MG 151/20 Motorkanone 200 Schuss , 4 х 12,7 mm MG mit je 360 Schuss 
Panzerung 11 mm Panzer - Kopfschutz und der gesamte Sitz aus Panzermaterial gl. Stärke 


4 Kraftstoffbehälter 1 х 280 1 Rumpf vorn, 150 L Rumpf hinten, je 1 x Flächenwurzel 40 1 


‚gegen 12,7 mm geschützt 
Вал E E Er 


Die 205 N besitzt eine gute Ruderwirkung. Beim Schießflug 
liegt sie sehr ruhig іп der littellage. Die Rollwendig- 
keit ist gut. Die Ruderkräfte fallen etwas geringer aus 
als bei der Bf 109 G. Für den Steigflug und den Tropen- 


einatz ist der Kühlstoffkühler nicht ausreichend. 


Die 


Sichtverhältnisse sind gleich mit der 205 V. 

Der Flächenaufbau der 205 N ist dreiteilig ~ und damit 
nicht für den Jaboeinsatz geeignet. Der Bauchkühler und 
das Fahrwerk sind zur Rumpfmitte einfahrbar. 
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BETTEN Duell unter Verbündeten 


real etwa 580 Kilometer pro Stunde bei 
2600 Umdrehungen und 1,3 ata. 

Unerwähnt bleibt im Test, dass das ei- 
gentlich der Kampfleistung des DB 605 
entsprach. Das heißt, dass auch für den 
italienischen Lizenzbau RA1050 КС58 I 
»Tifone« die Startleistung scheinbar 
ebenfalls noch nicht freigegeben war. 

Im zweiten Vergleich flog Behrens mit 
der Fw 190 und Tondi mit der Fiat G.55, 
Werk-Nummer 292*. Das Programm war 
das Gleiche. Beim Start kam die Fiat bes- 
ser weg, bis auf 8000 Meter waren beide 
Jäger annähernd gleich, auch im Kurven- 
kampf. Den Horizontalflug gewann die 
Fw 190, nach circa vier Minuten betrug 
der Abstand rund 800 Meter. 

Den dritten Vergleich flog Behrens er- 
neut mit der Fw 190 gegen die von Baylon 
geflogene Reggiane 2005. Bis auf den 
Steigflug auf nur 6000 Meter blieb das Pro- 
gramm unverändert. Im Steigflug und 
Kurvenkampf verhielten sich beide Jäger 
gleich, im Horizontalflug war auch hier 
die »190« schneller. 

Der vierte Vergleichsflug zwischen der 
Bf 109 G-4, geflogen von Gasperi, gegen 
die von Beauvais geflogene Macchi 205 V, 
Werk-Nummer 9288, kam nicht zustande. 
Wegen Mangel an Hydrauliköl fuhr das 
Fahrwerk der Macchi nicht ein. 


*) Bei der Angabe handelt es sich um einen Schreib- 
fehler, die G.55 war der 2. Prototyp mit der Serien- 


nummer MM 492 


Sie bot den deutschen Jägern 


Beide Piloten wechselten für den fol- 
genden Vergleich die Jäger. Major Gaspe- 
ri flog die Fiat G.55, Heinrich Beauvais 
die Bf 109 G-4. Bis 2000 Meter stieg die 
G.55 besser, dann gewann die Bf 109 und 
über 5000 Meter holte die Fiat Centauro 
wieder auf. Die Unterschiede blieben ge- 
ring. Die »109« war im Horizontalflug et- 
was schneller, während die Centauro den 
Kurvenkampf für sich entschied. Die 
Macchi 205 V flog als Beobachter mit, be- 
teiligte sich aber nicht an dem Vergleichs- 
flug. Nur beim Sturzflug war sie mit da- 
bei, hier lagen alle drei Jäger gleich auf. 


Wer schneidet am besten ab? 

Von allen Konkurrenten hinterließ die 
Fiat G.55 den besten Eindruck. Ihre Vor- 
teile waren die große Fläche, ein besseres 
Seitenverhältnis und mit 175 Kilogramm 


unverfroren die Stirn: Die Fiat 6.55 schnitt bei den Ver- 
gleichsflügen in Italien gegen Fw 190 und Bf 109 besonders gut ab 


Foto Fiat 


pro Quadratmeter eine geringere Flä- 
chenbelastung als die der deutschen Jä- 
ger (Bf109G-4 mit 195 Kilogramm, 
Fw 190 A-5 mit 210 Kilogramm pro Qua- 
dratmeter). Die geringe Flächenbelastung 
verhalf der G.55 insgesamt zu besseren Ei- 
genschaften, die sich in einer größeren 
Gipfelhöhe, besserer Kurvenwendigkeit 
und besserer Steigleistung in der Höhe 
niederschlugen. Ein weiterer Vorteil war 
die schwere Bewaffnung, die zentral im 
Rumpf angeordnet war. Demgegenüber 
wurde die Bewaffnung der Bf 109 G-4 mit 
einem MG 151/20 und zwei MG 7,9 Mil- 
limeter als viel zu gering angesehen. Au- 
Berdem wurde der gelungene Waffenein- 
bau ohne eine Beeinträchtigung der 
Flugeigenschaften und -leistungen er- 
reicht. Auf deutscher Seite konnte diese 
Bewaffnung nur durch Rüstsätze erreicht 


Reggiane 2005 (Sagittario) 


Auch sie wurde vom DB 605 angetrieben. 


Die Reggiane 2005 flog erstmals am 
9. Mai 1942. Nur wenige Serienmaschinen 
wurden bis zur italienischen Kapitulation 
an die italienische Luftwaffe ausgeliefert, 
die aber gute Flugleistungen zeigten 


Die Vorderansicht zeigt den wuchtigen 
Kühler unter dem Rumpf der Reggiane 
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1х MG 151/20 Motorkanone m. 190 Schuss, 2 x 151/20 in der Fläche m. 


je 190 Schuss; 2 x 12,7 mm MG im Rumpf mit je 350 Schuss 


Luftschraube Piaggione 
Flügelfläche 20,4, m? 
Fluggewicht 3560 kg 
Brennstoffvorrat 6301 
Bewaffnung 

Panzerung 


11 mm Panzer - Kopfschutz und der gesamte Sitz aus Panzermaterial gl. Stärke 


4 Kraftstoffbehälter 1 x 280 L Rumpf vorn, 80 1 Rumpf hinten, 
је 1 x Flächenwurzel 40 | gegen 12,7 mm geschützt t 


ВУеуаяг Ене уц oe 


Die Reggiane besitzt eine durchgehende Fläche. Die flie- 
gerischen Eigenschaften können als ausreichend betrachtet 
werden. Die Rollwendigkeit ist wie bei der Bf 109 G mit 
etwas geringeren Ruderkräften. Die 2005 kann gut kurven 
und sie verhält sich bei Start und Landung harmlos. Der 
Pilotensitz ist etwas zu weit vom Steuerknüppel weg. 
Schmier- und Kühlstoffkühler sind in flacher und breiter 
Form unter dem Rumpf angebracht. Dadurch ist ein Einsatz 
als Jabo nicht möglich. Die Sicht beim Starten ist mäßig. 
Im Flug ist die Sicht nach vorn oben beschränkt, zur Sei- 
te und nach hinten gut. 


werden, dié wiederum die Flugeigen- 
schaften negativ beeinflussten. 

Die fliegerischen Eigenschaften waren 
gegenüber der Bf 109 G-4 und der Fw 190 
A-5 nicht so gut. Auch die Sichtverhält- 
nisse waren etwas schlechter. Ein wesent- 
licher Nachteil war, dass sie für den Jabo- 
einsatz ungeeignet war. Gerade diese 
Einsatzart trat aber an allen Fronten im- 
mer mehr in den Vordergrund. 

Die Fiat G.55 wurde den deutschen Jä- 
gern als ebenbürtig betrachtet. In der 
Reichweite und der Bewaffnung war sie 
sogar überlegen. Lediglich bei der Ge- 
schwindigkeit schnitt sie etwas schlech- 
ter ab, wobei zu berücksichtigen war, 
dass der italienische Nachbau des DB 605 
rund 100 PS weniger leistete. 

Die Fiat G.55 hatte einen gewichtigen 
Vorteil: Ohne größere Änderungen konn- 
te sie den stärkeren DB-603-Motor mit 
1750 PS aufnehmen. Damit wäre eine er- 
hebliche Leistungssteigerung eingetre- 
ten; der Geschwindigkeitsnachteil von 
25 Kilometern pro Stunde gegenüber der 
Bf 109 beziehungsweise Fw 190 wäre 
passé, zudem hätte sie alle Jäger ihrer 
Zeit ausgestochen. Außerdem war die 
Fiat G.55 in der Lage, eine schwere 3- 
Zentimeter-Kanone aufzunehmen. 


Lizenbau der Fiat 6.55? 

Bereits am 22. Februar fand im Reichsluft- 
fahrtministerium (RLM) eine Bespre- 
chung auf höchster Ebene statt. Mit dabei 
waren die obersten Vertreter der Luftwaf- 
fe Göring, Milch, Galland, Peltz und Pe- 
tersen, Die Vorteile der Fiat G.55 wurden 
noch einmal hervorgehoben: gleiche Leis- 
tung wie die Bf 109 und Fw 190, bessere 
Bewaffnung und längere Flugzeit. Ernst- 
haft wurde überlegt, die Fiat G.55 in 
Deutschland in Lizenz zu bauen. Die G.55 
mit dem stärkeren DB 603 wurde als idea- 
les Kampfflugzeug bezeichnet. Als Vorteil 
sah man den Entwicklungsvorsprung von 
einem Jahr gegenüber der in der Entwick- 
lung stehenden deutschen Lösung, der 
Me 209. Extra aus diesem Grund wurde ei- 
ne G.55 äus Italien angefordert, die am 
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Bf 109 G-4 mit werksmäßig aufgetragenem Sichtschutzanstrich aus 
RLM 78/79 sowie weißem Rumpfband und weißen Flügelspitzen 


für den nordafrikanischen Kriegsschauplatz 


Kraftpaket in Lize! 


‚Die DI тарса »Serie ТЕ uge 


it dem Lizenznachbau des Daimler j 


Benz DB 605 ausgerüstet. Gebaut wurde der 
jat unter der Bezeichnung 

I »Tifone«. In geringer Anzahl 
wurden diese Motoren auch nach Deutsch- 
land exportiert. Eingebaut wurde der Motor 
іп die Jagdflugzeuge Fiat 6.55, Reggiane 
2005 und Macchi C.205. 


IS 
es 


Foto Fiat 


13. März 1943 Generalfeldmarschall Milch 
in Rechlin vorgeführt werden sollte. 
Laut der Biographie des italienischen 
Konstrukteurs der Fiat G.55, Professor 
Giuseppe Gabrielli, kam kein anderer als 
Professor Kurt Tank nach Turin, um die 
С.55 persönlich in Augenschein zu neh- 
men. Er testete den Jäger mit einem eige- 
nen Programm auf Herz und Nieren. 
Resultat: hervorragende Eigenschaften. 
Besonders tief beeindruckte ihn die hohe 
Geschwindigkeit von 900 Kilometern pro 
Stunde im Bahnneigungsflug, ohne dass 
es zu Flattererscheinungen am Heck 


Zeichnungen Ringlstätter, 


Oberleutnant Giu- 
seppe Baylon war 
ein ET Jagd- 
flieger und Komman- 
deur italienischer 
Jagdfliegereinhei- 

_ ten. Zum Zeitpunkt 
des Tests war er als 
Chef der Abteilung 

Jagdflugzeuge des _ 
Luftrüstungsamts 
zuständig für die 
satzreifmachung der ш Sai 

sogenannten Jagdflugzeuge der »Serie Sa 

also der Fiat 6.55, Reggiane Re 2005 und 

Macchi С.205 V. 


kam. Das konnte man nicht mit vielen Jä- 
gern machen. 

Laut Giuseppe Gabriellis Erinnerun-, 
gen sollten zwei Produktionsringe in 
Deutschland und Italien geschaffen wer- 
den, um 5000 Jäger bauen zu können. Die 
Firma Messerschmitt trug dabei die 
Hauptverantwortung für die Auftragser- 
ledigung. Daher trafen sich die Professo- 
ren Messerschmitt und Gabrielli öfter in 
München und Augsburg. 

Die Gründe, warum es nicht zum Li- 
zenzbau kam, sind nicht genau bekannt. 
Die beiden deutschen Jagdflugzeug- 


Schlachtenbummler: Während des Vergleichsfliegens war auch diese Me 410 in Guidonia 
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Hersteller haben sicher wenig Interesse 
an einem Lizenzbau gehabt. Ein weiterer 
angeblicher Grund soll die hohe Produk- 
tionszeit für eine Fiat G.55 mit 15000 
Stunden gewesen sein. Zum Vergleich: 
Die durchschnittliche Produktionszeit 
der Bf 109 lag bei 7100 und die der Fw 190 
bei 8600 Stunden. Dabei muss man aber 
berücksichtigen, dass die italienischen 
Produktionsverfahren nicht so optimiert 
waren wie bei den Deutschen. Hier wäre 
sicher noch Einsparungspotential vorhan- 
den gewesen. 

Auch die politischen und militärischen 
Entwicklungen mit dem italienischen 
Waffenstillstand im September 1943 dürf- 
ten sich negativ auf dieses Vorhaben aus- 


Ebenfalls mit DB 605 ausgerüstet. Die Fiat 
6.55 lief bereits in Serie. Eine verstärkte Be- 
waffnung befand sich ebenso schon in der 
Planung. Eine Ausführung mit Druckkabine 
war ebenfalls in Arbeit. 


Wan — AR 


Die Fiat 6.55 flog erstmals am 30. April 
1942. Hier ist der zweite Prototyp Ende 
1942 іп der Nähe von Turin zu sehen. Mit 

circa 274 gebauten Jägern blieb die 
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Von der Fiat 6.56 mit dem starken DB 603 wurden 
nur zwei Prototypen gebaut. Das erste Versuchsmus- 
ter flog erstmals am 28. März 1944. Ein Versuchs- 
muster wurde von der Luftwaffe erprobt 


Foto Fiat 


Die Leistungen der Fiat 6.56 


Motor: DB 603 A 
Startleistung 1 х 1750 PS bein = 27C0 U/min 
Spannweite 11,85 m 
Flügelfläche 21,11 m? 
‚Grundbewaffnung 1x MG 151/20 im Motor , 2 x MG 151/20 Tragfläche innen 
Fluggewicht 3854 kg 
Steigrate am Boden 20,8 m/s mit Kampfleistung 
Höchstgeschwindigkeit 550 km/h in Bodennähe 
mit Kampfleistung 685 km/h in 7000 km Höhe 
Reichweite 1280 km 


gewirkt haben. Letztendlich hätten aber 
deutsche Produktionskapazitäten zu- 
gunsten der Fiat G.55 beschnitten werden 
müssen, denn die verbliebenen italieni- 


schen Produktionsmöglichkeiten ließen 

größere Stückzahlen nicht mehr zu. 
Obwohl die Flugleistungen aller »Se- 

rie 5«-Jäger vielversprechend waren, 


Fiat 6.55 Centauro 


Luftschraube VDM 
Flügelfläche 21,11 m? 
Fluggewicht 3700 kg 
Brennstoffvorat 625 1 
Bewaffnung 1х MG 151/20 Motorkanone т. 200 Schuss; 4 х 12,7 mm MG im Rumpf 
mit je 360 Schuss D 
Panzerung 11 mm Panzer – Kopfschutz und der gesamte Sitz aus Panzermaterial gl. Stärke 


4 Kraftstoffbehälter gegen 12,7 mm geschützt 


Beurteilung 


Bei der G.55 sind die Querruderkräfte hoch. Die Ruderwirk- 
samkeit könnte besser sein. Die Rollwendigkeit ist etwas > 
schlechter als bei der Bf 109 б. Die Fiat kann sehr gut 
und eng kurven. Beim Schießflug verhält sie sich etwas un- 
ruhig. Das Abkippverhalten ähnelt dem der englischen Spit- 
fire. Start und Landung sind sehr einfach. Die Sichtver- 
hältnisse entsprechen denen der anderen Jäger. Auch hier 
ist durch den einziehbaren Bauchkühler und dem nach innen 
einziehbaren Fahrwerk die Verwendung als Jabo mit Rumpf- 
aufhängung nicht möglich. Der entsprechend groß dimensio- 
nierte Kühler eignet sich auch für den Tropeneinsatz. 


blieben die produzierten Stückzahlen ge- 
ring. Zum Zeitpunkt des italienischen 
Waffenstillstands mit den Alliierten ver- 
fügte die Regia Aeronautica erst über 
66 Macchi C.205 Veltros. Dadurch dass 
sich die Produktionsstätten im Norden 
Italiens befanden, konnte noch eine ge- 
wisse Produktion unter deutscher Kon- 
trolle aufrecht erhalten werden. Einige 
Veltros wurden auch von der Luftwaffe 
eingesetzt. Bis Kriegsende sollen insge- 
samt 262 Jäger gebaut worden sein. 

Ähnlich stand es um die Fiat С.55; 
auch sie erreichte keine hohen Produkti- 
onszahlen. Obwohl über 1800 Exemplare 
von der Regia Aeronautica bestellt wur- 
den, konnten nach dem Waffenstillstand 
nur noch 148 Exemplare an die auf deut- 
scher Seite kämpfende Aeronautica Na- 
zionale Repubblicana (ANR) ausgeliefert 
werden. Als die Alliierten das Werk in 
Turin besetzten, fanden sie dort 37 ferti- 
ge und 73 С.55 in der Montage vor. 

Von der Fiat G.56 wurden noch zwei 
Prototypen gebaut. Allerdings viel zu 
spät. Das erste Versuchsmuster flog erst- 
mals am 28. März 1944 und wurde kurze 
Zeit später bei einem Luftangriff am 25. 
April 1944 zerstört. Die Flugerprobung 
wurde bis zum Einstellen der Arbeiten 
im September 1944 mit dem zweiten Pro- 
totypen weiter fortgesetzt. Die Flugei- 
genschaften und Leistungen mit dem 


Von der Luftwaffe zurückgegebene Fiat 6.55 im Einsatz bei der auf 
deutscher Seite kämpfenden Aeronautice Nazionale Repubblicana 
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Macchi C.205V der II./JG 77, Norditalien, Ende 1943. Die italienischen Hoheitsabzeichen 
wurden übermalt und durch nicht dem Standard entsprechende deutsche Markierungen ersetzt 


Nur als Nachbau: Fiat 6.55 heute 


Den Krieg hat keine Fiat 6.55 überlebt. Die- A E 
ser Nachbau entstand aus Komponenten der SÉ 
Fiat 6.59 der italienischen Luftwaffe in den SC 
1980er-Jahren. Er steht heute im italieni- di 
schen Luftfahrtmuseum in Vigna di Valle am 
Bracciano-See. Die Bemalung ist dem Monte- 
fusco-Bonet Squadron nachempfunden, das 
mit Fiat 6.55 ausgerüstet war. Die Maschine L 


trägt die Bezeichnung Capt. Bonet ander | Giuseppe Gabrielli (links), hier mit Willy Mes- 

serschmitt (Mitte) und Jiro Horikoshi, dem ` 
Konstrukteur der Mitsubishi Zero, war der 
Schöpfer der Fiat 6.55. Bereits zuvor konstru- 
ierte er den italienischen Jäger Fiat 6.50, den 
ersten Jagdeindecker der italienischen Luft- 
waffe mit einziehbarem Fahrwerk. Zu seinen 
erfolgreichen Nachkriegsentwicklungen zählt 
das Erdkampfflugzeug Fiat G.91 und der Trans- 
porter Fiat 6.222. Er starb 1987 in Turin. 


Der Vater der Fiat 6.55 


eingebauten DB 603 wurden als gut be- 
wertet. Die Höchstgeschwindigkeit lag 
bei 685 Kilometern pro Stunde. Aus der 
G.56 hätte damit tatsächlich ein den alli- 
ierten Jägern ebenbürtiger Gegner wer- 
den können. Damit gaben die Testergeb- 
nisse den Einschätzungen der Rechliner 
Piloten Recht. DIETMAR HERMANN 


Dank 


Für die freundliche Mithilfe und Unterstüt- 
zung bedanke ich mich bei Alberta Simonis 
vom Fiat-Archiv und bei Christoph Regel, 
Giorgio Tanzi, Nico Sgarlato und Finn Mascio- 


vecchio. ‹ 


KR = Macchi C.205 Veltro im Einsatz bei der Luftwaffe. Die II. Gruppe 
des JG 77 flog drei Monate lang 25 Macchi 205 im Einsatz, wech- | 


selte dann aber komplett auf die Bf 109 С 
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Arado AR 196 


IN FREMDEN DIENSTEN 


ine etwas 
andere 
Arado Ar 196 


In den sieben Jahren nach Abnahme durch die 
Luftwaffe 1942 ging eine Ar 196 durch die 
Hände von nicht weniger als drei Luftwaffen, vier 
Firmen und sogar eines Geheimagenten des briti- 


schen MI6. Sie liegt seit Jahrzehnten im Meer 
und könnte vielleicht bald gehoben werden. Hier 


ist ihre Geschichte 


diglich 23 von der Société Nationa- 

le de Constructions A6ronautiques 
du Sud-Ouest (SNCASO) in St. Nazaire, 
Frankreich, produzierten »196«. Sie trug 
die Werknr. 1006 und das Kennzeichen 
DH+ZF und war die sechste der Serie. In- 
spektoren der Luftwaffe prüften die Ma- 
schine am 1. August 1942 und stellten fest, 
dass diese nicht dem Standard der von 
Arado in Deutschland produzierten Ar 
196 entsprach. Die Männer waren bekannt 
dafür, in Frankreich produzierte deutsche 
Flugzeuge besonders gründlich zu kon- 
trollieren und achteten akribisch darauf 
sicherzustellen, dass Abhilfe getroffen 
wurde. Dies führte unweigerlich zu Ver- 
zögerungen, was auch der Grund dafür 
gewesen sein könnte, weshalb die Ar 196 
einer Ausbildungseinheit, der 4./Fl.Erg. 
Gr.(See) und nicht einer Einheit im Front- 
einsatz zugewiesen wurde. Zu Beginn des 
Jahres 1943 kam die Ar 196 dann zu einer 
anderen Ausbildungseinheit, der in Ko- 
penhagen stationierten 1.Fl.Erg.Gr.(See). 


D: Arado Ar 196 A-3 ist eine von le- 


Interniert in Schweden 

Die Ar 196 wurde am 11. Februar 1943 in 
Schweden interniert, eine Zeit, in der sie 
der 1.Fl.Erg.Gr.(See) angehörte. Nach Un- 
terlagen des schwedischen Militärs wurde 
die Arado beobachtet, als sie im Tiefflug 
entlang der schwedischen Küsten flog, al- 
so innerhalb der schwedischen Hoheitsge- 
wässer. Sie wurde von schwedischen 
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Schiffen beschossen und landete um 15:59 
Uhr Ortszeit in Sund in der Provinz Ble 
kinge. Nach der Landung schien der Flug- 
zeugführer wieder Gas gebeben zu haben, 
um zu starten, woraufhin die Schweden 
erneut das Feuer eröffneten. Schließlich 
stellte der Pilot, Uffz. Ludwig Hammer, 
den Motor ab. Schwedisches Militär be- 
setzte das Wasserflugzeug, Uffz. Hammer 
wurde auf ein Marineboot gebracht. Der 
Beobachter, Lt. Helmut Abramowski, blieb 
an Bord der Arado, als man sie in den Ha- 
fen von Karlshamn schleppte. 

Sollte sich die deutsche Besatzung ver- 
flogen haben? Eine Beobachtung legte ei- 
nen anderen Verdacht nahe: Bevor die Ar 
196 landete, sahen Augenzeugen, wie ein 
Sack aus der Maschine abgeworfen wur- 
de. Man fand ihn zwar nicht, ging aber 
davon aus, dass darin womöglich eine Ka- 
mera war — mit der die Besatzung schwe- 
dische Marineeinrichtungen fotografiert 
hatte. Die Luftwaffensoldaten wurden in- 
terniert und an Wing F 5 in Ljungbyhed 
zum Verhör überstellt, wo sie die Vorwür- 
fe bestritten. Sie behaupteten, sich auf ei- 
nem Routine-Rückflug von Kopenhagen 
auf die dänische Insel Bornholm verfranzt 
zu haben. 

Abramowskis und Hammers unfrei- 
williger Aufenthalt in Schweden war al- 
lerdings relativ kurz und informell. Sie 
verbrachten zwei Nächte als Gäste einiger 
schwedischer Fluglehrer, bevor sie die Er- 
laubnis erhielten, in der Nacht vom 14. auf 


den 15. Februar mit der Fähre nach Däne- 
mark zurückzukehren. Die Arado Ar 196 
allerdings blieb in Schweden und wurde 
bis Anfang 1945 auf dem Marinestütz- 
punkt Sturmholmen im Südosten Schwe- 
dens eingelagert. 


Zu verkaufen: 
wenig genutzte Ar 196 


Im Januar 1945 erteilten die deutschen 
Behörden die Genehmigung, einige der 
in Schweden internierten Luftwaffen- 
flugzeuge an Interessierte zu verkaufen. 
Dazu gehörte auch die Ar 196. Fast vom 
Fleck weg wurde sie von der Firma АВ 
Industridiesel gekauft, die über enge Ver- 
bindungen zu mehreren deutschen Fir- 
men verfügte, und einige Wochen später 
an die AB Continent Agenturen veräu- 
Bert, die als Tarnfirma für die norwegi- 
sche Exilregierung fungierte. 

Anfang 1945 war eine Kette von Beo- 
bachtungsposten in den schwedischen 
Bergen entlang der gemeinsamen Grenze 
mit Norwegen eingerichtet worden. Sie 
dienten zur Vorbereitung einer mögli- 
chen Invasion des von den Deutschen be- 
setzten Norwegens, ап der sich - hätte sie 
stattgefunden – wahrscheinlich reguläre 
schwedische Truppen sowie in Schweden 
ausgebildete norwegische Polizeikräfte 
beteiligt hätten. Diese Beobachtungspos- 
ten wurden aus der Luft versorgt, und 
zwar mit der in Schweden zugelassenen 
Waco YKS-7, SE-ANG. Diese musste je- 
doch nach einem Unfall in Stenudden in 
Nordschweden am 18. Februar 1945 abge- 
schrieben werden. Bei dem Vorfall wur- 
den der Pilot, Halvor Bjørneby, und sein 
einziger Passagier leicht verletzt, konnten 


sich jedoch in bewohntes Gebiet retten. 
Ein neues Flugzeug musste her, am besten 
die Ar 196, die man als ideal für Versor- 
gungsflüge, das Aufnehmen von Flücht- 
lingen und das Absetzen von Geheim- 
agenten in Norwegen betrachtete. Um die 
Angelegenheit zu beschleunigen, erwarb 
ein Offizier des britischen MI6, Major John 
Turner, die Maschine. Am 16. April war 
der Kauf perfekt, und bereits am 27. April 
1945 erhielt die Arado ein befristetes Luft- 
tüchtigkeitszeugnis mit einer Gültigkeit 
von einem Monat und die Zulassung 
SE-AOU. (Übrigens wurde d Zulas- 
sung später einer Fiat C.R.42 erteilt.) Ge- 
mäß den amtlichen Zulassungsunterlagen 
wurde die SE-AOU von der Skandinavis- 
ka Aero AB geleast, die Schleppzieleinsät- 
ze im Auftrag der schwedischen Streit- 
kräfte durchführen sollte. Am 27. Mai war 
der formelle Eigentümerwechsel. Doch es 
sollte anders kommen. 

Scheinbar war die befristete Zulas- 
sung bereits vor dem 27. Mai aufgehoben 
und das Flugzeug am 26. Mai nach Nor- 
wegen geflogen worden. An diesem 
Tag gab die Skandinaviska Aero AB die 
Ar 196 an die AB Continent Agenturen 
auf dem Wasserflugplatz Lindarängen 
außerhalb Stockholms zurück. Von dort 
aus starteten der Pilot Halvor Bjørneby 
und ein weiterer Norweger namens 
Bernhoff um 11:50 Uhr offiziell, um nach 
Karlstad in Schweden zu fliegen. Sie lan- 
deten jedoch nicht in Karlstad, sondern 
steuerten direkt Oslo-Fornebu in Norwe- 
gen an. 

Nach Auffassung der schwedischen 
Behörden war der Flug nach Norwegen 
illegal, und Bjorneby wurde zusätzlich 
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OBEN LINKS Die Arado auf dem schwedischen Marinestützpunkt Sturmholmen, wo sie bis 
Anfang 1945 blieb. Bei dem Tarnschema scheint es sich um die Standardausführung zu 
handeln und auch die großen weißen Buchstaben des Stammkennzeichen sind nicht 
ungewöhnlich bei der Arado Foto Bo Widfeldt 
OBEN RECHTS Die Агайо 196 А-3, Werknr. 1006, DH+ZF, der 1.Fl.Erg.Gr. (See), aufgenom- 
men kurz nachdem sie in Schweden am 11. Februar 1943 beschlagnahmt worden war 
UNTEN Das Cockpit der Arado 
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REECH Arado AR 196 


beschuldigt, keinen gültigen schwedi- 
schen Pilotenschein zu besitzen. Diese 
etwas verwirrende Wendung der Ereig- 
nisse könnte etwas damit zu tun haben, 
dass Turner seine ihm zustehende Ara- 
do in Besitz nehmen wollte, bevor das 
befristete Lufttüchtigkeitszeugnis ab- 
läuft. Zu diesem Zeitpunkt hielt sich 
Turner in Oslo auf, wo die Ar 196 an die 
A-Squadron der No. 8801 Aircraft Dis- 
armament Wing. übergeben wurde und 
RAF-Markierungen erhielt. Es ist nicht 
bekannt, ob auch eine RAF-Ser.Nr. zuge- 
teilt wurde. 
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LINKS Nachdem die 
Arado Ende 1945 
der Verschrottung 
durch die RAF 
entgangen war, 
erhielt sie norwegi- 
sche Militärmarkie- 
rungen und wurde 
bis Anfang 1946 
von der 333 Squa- 
dron eingesetzt 


OBEN Am 27. April 1945 erhielt die Arado 
ein befristetes Lufttüchtigkeitszeugnis und 
die Zulassung SE-AOU. Doch bereits einen 
Monat später war die Arado - wenn auch 
illegal - unterwegs nach Norwegen Foto SAHS 


Wieder unterwegs 

Im Oktober 1945 zog die Ar 196 die Auf- 
merksamkeit der britischen Behörden 
auf sich – was gar nicht gut war, denn 
diese wollten alle deutsche Flugzeuge in 
Norwegen ausnahmslos verschrotten 
lassen. Man nahm an, es handle sich da; 
bei um ein bisher in Norwegen statio- 
niertes Luftwaffenflugzeug. Und wieder 


OBEN Die Arado 
erneut mit schwedi- 
schen Markierun- 
gen! Die schwedi- 
sche Firma AB 
Ahrensbergsflyg 
erwarb die Arado 
und baute sie für 
Zielschleppaufgaben 
um. Ihre neue 
Zulassung lautete 
SE-AWY Foto SAHS 


Die Ar 196 SE-AWY in den ansprechenden Firmenfarben Silber 
und Blau. Die Maschine sank nach einem Landeunfall am 
19. August 1947 


Foto ЅАНЅ 


musste Turner eingreifen, um »seine« 
Arado zu retten. Erneut wechselte die 
Ar 196 den Besitzer, diesmal zu No. 333 
(Norwegian) Squadron, einer mit Catali- 
na ausgerüsteten Seeaufklärungsstaffel, 
die in Oslo-Fornebu stationiert war. Die 
Staffel wurde am 21. November 1945 
der Königlich Norwegischen Luftwaffe 
(RNAF) unterstellt. 

Im Dezember 1945 erhielt die Ar 196 
die Insignien der RNAF zusammen mit 
der deutschen Werknummer (1006) am 
Seitenleitwerk. Ende 1945 verlegte No. 333 
Squadron an die Westküste nach Stavan- 
ger-Sola. Dann im Frühjahr 1946 wurde 
die Ar 196 ausgemustert und zum Ver- 
kauf ausgeschrieben. Es fand sich bald 
ein Käufer in Gestalt der schwedischen 
Firma AB Ahrenbergsflyg, einem AB In- 
dustridiesel nahestehenden Unterneh- 
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men. Am 28. Mai 1946 überführte man 
die Ar 196 nach Bygdoy, Oslo. Im Sommer 
übernahm AB Ahrenbergsflyg ihr neues 
Flugzeug, das fälschlicherweise als »SE- 
ADU« gekennzeichnet worden war. Nach 
einer umfangreichen Überholung — zu der 
auch der Einbau einer Zielschleppvorrich- 
tung gehörte - erhielt die Maschine am 30. 
Dezember 1946 die Zulassung SE-AWY 
und einen Anstrich in den »Hausfarben« 
von AB Ahrenbergsflyg ganz in Silber mit 
Motorverkleidungen und Zulassung in 
Dunkelblau. Obwohl normalerweise in 
Stockholm stationiert, verlegte man die 
SE-AWY häufig nach Stumholmen auf 
dem Karlskrona-Archipel (wo sie zufälli- 
gerweise auch zwischen 1943 und 1945 
eingelagert war). 

Dort flog die Arado als Zielschlepper 
für die schwedische Marine, und bei 


Arado Ar 196 A-3 mit einem 
Segmenttarnanstrich von RLM 
72/73/65 


E 


1006 


In neuer Uniform: das ehemali- 
ge Wasserflugzeug der deut- 
schen Luftwaffe mit norwegi- 
schen Hoheitsabzeichen 
Zeichnungen H. Ringlstetter , 


solch einem Einsatz verunglückte die 
SE-AWY am 19. August 1947 bei einer 
Landung. Die Besatzung ко gerettet 
werden, doch die Arado versank, musste 
abgeschrieben werden und geriet in Ver- 
gessenheit 
Vor etwa drei Jahren entdeckte man 
das Wrack vor Karlskrona. Nun prüft 
man, ob das Schwimmerflugzeug geret- 
tet werden soll. Immerhin existieren nach 
derzeitigem Kenntnisstand nur noch dier 
Arado Ar 196. 
JAN FORSGREN 


Dank 


Der Verfasser dankt Bo Widfeldt von der 

Air Historic Research AB und dem Archiv der 
Swedish Aviation Historical Society für ihre 
Unterstützung bei der Abfassung dieses Artikels. 
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JM North American/Rockwell OV-10 Bronco 


ABGEHALFTERT - AUFFRISIERT 


Keine Frage, die beiden OV- 
10B Broncos von Tony De 
Bruyn mussten schon gewal- 
tig Federn lassen. Als der 
Belgier die Ex-Zielschlepper 
der deutschen Luftwaffe vor 
zehn Jahren kaufte, waren sie 
so gut wie schrottreif. Jetzt 
fliegt eine Bronco wieder - 
und wie! 


ua, das tut weh: Zack - und 
wieder ein neues Loch in der 
Zelle der Bronco. »ABDR«- 
Ausbildung nennt es sich, 
wenn Flugzeugrümpfe be- 
wusst malträtiert werden, nur um sie kurz 
darauf wieder zusammenzuflicken — zu 
Schulungszwecken. Das Kürzel steht für 
Aircraft Battle Damage Repair, also Ge- 
fechtsschadeninstandsetzung. Und diese 
Leiden am laufenden Band mussten die 
beiden Broncos OV-10B mit der Kennung 
99+26 und 99+32 anfangs der 19%er-Jahre 
über sich ergehen lassen, nur damit Schü- 
ler der Technischen Schule der Luftwaffe3 


(TSLw 3) in Fassberg bei Hannover lernen 
konnten, wie man ein Militärflugzeug un- 
ter Kriegsbedingungen einsatzfähig erhält. 
Glücklicherweise beschränkten sich die 
bewusst zugeführten Beschädigungen nur 
auf die Oberfläche und auf bestimmte Be- 
reiche von Rumpf und Leitwerksausle- 
gern der Broncos. 

Doch die harte Prüfung der beiden 
Broncos war auch nach der ABDR nicht 
zu Ende: Als die Flugzeuge außerhalb 
der Schulgebäude abgestellt waren und 
auf ihre Verwertung warteten, ver- 
schwanden viele Cockpit-Instrumente, 
darunter sogar einige größere Bauteile 


Es war einmal: Als ob die Zeit stehen geblieben ist, fliegt diese 
North American/Rockwell OV-10 Bronco seit Juni dieses Jahres 
frisch lackiert in den Farben der Bundesluftwaffe, bei der diese 


Registrierung ist aber G-BZGK, stationiert ist sie in Belgien, 
der Heimat ihres Besitzers Tony De Bruyn 


Foto Tom Houquet 


Maschine als Aufklärer und Zielschlepper im Dienst stand. Offizielle 


т ët naa 


wie der Schleudersitz. Vandalen hatten 
gewütet: Kabel waren durchtrennt und 
Steuerknüppel abgesägt. 

Umso erstaunlicher ist, dass im ver- 
gangenen Herbst die ehemalige 99+32 als 
G-BZGK fertig restauriert zum Fotoflug 
starten konnte. Bald soll auch die 99+26, 
frisch hergerichtet als G-BZGL, wieder 
startklar sein. 


Meine Bronco geb’ ich nicht her! 
Wie kam dieser Wandel vom arg gerupf- 
ten Zielschlepper zum brillant restaurier- 
ten Bronco? Tony De Bruyn hörte 1999 
davon, dass die Treuhandgesellschaft Ve- 


beg- quasi der Trödelhändler im Auftrag 
des Bundes — die beiden Broncos in Fass- 
berg zur Versteigerung ausschrieb. 
Durch die Hände des Belgiers gingen 
schon viele Maschinen wie Andover, Ca- 
ravelle, Viscount, Boeing 727, denn De 
Bruyn verdiente als Inhaber von Eureka 
Aviation sein Geld mit Flugzeugen und 
dem Handel von Flugzeugteilen. Doch 
die Broncos wollte er behalten, schließ- 
lich handelte es sich hier um seinen Lieb- 
lingsflieger. 

Die OV-10 hatte er nun, jetzt wollte 
er noch die fehlenden Ersatzteile und al- 
te Kontakte in Deutschland ausgraben, 


damit sie überführt werden konnten. 
So setzte er sich mit ehemaligen Mitar- 
beitern der Rhein Flugzeugbau bezie- 
hungsweise Holstenair in Verbindung, 
die die Flugzeuge damals betrieben 
hatten. Außerdem kontaktierte er die 
US-amerikanische Bronco-Vereini- 
gung OBA, die ihn prompt zum Vor- 
sitzenden ihrer ersten internationalen 
Staffel, des deutschen Ablegers GWO- 
BA, machten. 

Die folgenden zwei Jahre ging für 
die Ersatzteilsuche drauf, ein wahrer 
Hindernislauf, wie De Bruyn heute 
sagt: »Die Arbeitsbedingungen in Fass- 


KLASSIKER 


berg waren gelinde ausgedrückt schwierig 
-uns wurde der Zutritt zu den Hallen un- 
tersagt. Wir mussten alle Arbeiten im Frei- 
en erledigen. Deshalb entschieden wir uns 
dazu, die Flugzeuge nur für einen Über- 
führungsflug an einen 
Ort vorzubereiten, 
wo eine vollständige 
Restaurierung durch- 
geführt werden konn- 
te.« Zum Glück stand 
es um die Broncos 
nicht allzu schlecht: 
»Zur Ehrenrettung der Lehrer und Schü- 
ler der TSLw 3 muss jedoch gesagt wer- 
den, dass alle ABDR-Maßnahmen nach 
Vorschrift durchgeführt worden waren. 
Das erleichterte die Aufgabe, die Maschi- 
nen wieder flugfähig zu machen, erheb- 
lich.« 

Im September 2001 lag die erste Ge- 
nehmigung der Zivilluftfahrtbehörde für 
den Überführungsflug der 99+26, 
G- BZGL, vor. Am 12. September konnte 
Tony De Bruyn die Maschine von der 
TSLw 3 von Fassberg nach Duxford flie- 
gen. De Bruyn war begeistert: »Die Ge- 
samtflugzeit betrug drei Stunden und 
19 Minuten in drei Abschnitten mit insge- 
samt 447 Seemeilen. Die Bronco verhielt 
sich während des gesamten Fluges abso- 
lut hervorragend; große Anerkennung 
für die Konstrukteure und Techniker von 
North American Aviation und den Trieb- 
werkshersteller Garrett. Dieses Flugzeug 
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ist großartig; es sieht wundervoll aus 
und fliegt wunderbar.« 

Die zweite Bronco, 99+32, G-BZGK, 
flog erstmals nach mehr als zehn Jahren 
am 6. Oktober 2001 und wurde nach eini- 


»Dieses Flugzeug ist GROSSARTIG; 
es sieht WUNDERVOLL aus und 


fliegt WUNDERBAR« 


gen örtlichen Testflügen am 16. Oktober 
2001 von Tony De Bruyn ebenfalls nach 
Duxford überführt. Dort begannen die 
Mechaniker bei ARCo im Dezember 2001 
mit der Restaurierung. 


Vor der Premiere 

stand der Papierkrieg 

Weil es sich bei den OV-10B um die ers- 
ten Flugzeuge dieses Typs im britischen 
Zulassungsregister handelte, musste eine 
ganze Palette an Vorschriften sorgfältig 
abgearbeitet werden, schließlich sollten 
die Broncos uneingeschränkt für den 
Flugbetrieb zugelassen werden. Sogar 
Flüge mit Wollfäden für aerodynamische 
Tests waren erforderlich. Gründe zur Un- 
ruhe hatte De Bruyn keine, ganz im Ge- 
genteil: »Die Zusammenarbeit mit der 
Zivilluftfahrtbehörde verlief sehr positiv 
und konstruktiv. Es ist beruhigend zu 
wissen, dass für Flugzeuge, die in Groß- 


OBEN 

Топу De Bruyn ist 
momentan der Ein- 
zige, der die Bron- 
cos fliegen darf - 
weil es noch keine 
Trainerversion gibt 


LINKS 
Abgehalftertes 
Aschenputtel: Die 
Bronco 99+32, fast 
abgewrackt auf 
dem Gelände der 
Technischen Schule 
der Luftwaffe 3 bei 
Hannover 

Foto Markus Rheinländer 


britannien eine Flugzulassung erhalten, 
sehr strenge Kontrollen gelten. Zu Recht 
werden dieselben Standards eingehalten 
wie bei Flugzeugen mit normaler Mus- 
terzulassung.« 

Die eigentliche Res- 
taurierung umfasste 
auch die Beseitigung 
der gesamten ABDR- 
Maßnahmen, zurück 
in den Originalzu- 
stand. »Wir hatten das 
Glück, Kopien eines 
vollständigen Satzes technischer Doku- 
mentation für die OV-10 erwerben zu 
können«, meinte De Bruyn. Eine solche 
Dokumentation erlaubt eine komplette 
Überholung aller Systeme des Flugzeugs. 
Zusätzlich konnten frisch überholte 
Triebwerke mit Null Betriebsstunden er- 
worben und eingebaut werden, ebenso 
auch die Propeller. 

Am 11. Juli 2007 startete die North 
American OV-10B Bronco 99+32, G- 
BZGK, erstmals wieder seit ihrer An- 
kunft in Duxford im Jahr 2001. Am 
12. November schließlich erhielt die 
G-BZGK die Flugzulassung von der bri- 
tischen Zivilluftfahrtbehörde. 

Zu diesem Zeitpunkt waren in der 
99+32 noch immer die meisten Teile der 
Zielschleppvorrichtung eingebaut. Die 
standardmäßige Glaskuppel am Heck ist 
derzeit nicht mehr eingebaut. An ihrer 
Stelle wurde eine Frachtraumtür aus Me- 


Die Schöne und das Biest: Am 13. September 2008 stellte Pilot Топу De Bruyn die 99+32, seine erste restaurierte Bronco, der Öffent- 
lichkeit vor. Ihre endgültige Lackierung hat die Ex-Bundesluftwaffe-Maschine hier noch nicht erhalten (vgl. Seite 28/29) - ob sie hier- 
mit die Spuermarine Seafire XVIII vom Schönheits-Thron verdrängt hätte? Alle Fotos, soweit nicht anders angegeben, Richard Paver 


Perfekter Gefechtsfeldbeobachter: Bei so viel »Glas« entgeht der Besatzung keine Bewegung am Boden 
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tall montiert. Doch Tony De Bruyn hofft, 
eine Original-Winde und einen Sitz für 
den Bediener aufzutreiben und die Ziel- 
schleppvorrichtung wieder einbauen zu 
können, damit das Flugzeug im Laufe 
der Zeit komplett in seinen Originalzu- 
stand versetzt werden kann. 

Den ersten öffentlichen Auftritt legte 
die Bronco 99+32 während des Royal 
Navy Historic Flight Charity Flying Day 
in Yeovilton am 13. September 2008 hin. 
Der Anlass hätte nicht besser gewählt 
sein können: Das Datum entsprach auf 
den Tag genau dem Termin, als die erste 
North American OV-10B Bronco zur 
Restaurierung auf englischem Boden ein- 
getroffen war. 


Ein echter Kurzstarter 

Inzwischen ist die 99+32, G-BZGK, in To- 
ny De Bruyns Heimat Belgien stationiert, 
während die 99+26, G-BZGL, noch in 
Duxford restauriert wird. De Bruyn ist 
glücklich: stein Vergnügen, die Ma- 
schinen fliegen zu sehen - auch aus Sicht 
des Piloten. Die Bronco ist ein wendiges 
und angenehm zu fliegendes Flugzeu 
das über den gesamten Flugleistungsbe- 
reich nur sehr geringe Steuerkräfte erfor- 


Wildpferd für den Dschungel 


North American entwickelte die OV-10 im 
Rahmen einer Ausschreibung für ein leichtes 
bewaffnetes Aufklärungs- und Angriffsflug- 
zeug. Die Initiative dafür ging ursprünglich 
vom US Marine Corps (USMC) aus. Ende der 
1950er-Jahre stand dem Corps nämlich kein 
Flugzeugmuster mehr für die effektive Luft- 
nahunterstützung oder Gefechtsfelderkun- 
dung zur Verfügung. Operationsgebiete, die 
seit Ende des Zweiten Weltkriegs technisch 
eher vernachlässigt worden und von damali- 
gen Strahlflugzeugen nur unzureichend abzu- 
decken waren. Über die atomare Bedrohung 
und den Kalten Krieg hatte man regionale 


Erprobung über Vietnam, 1967 Fotos (3) USAF 
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Fast wie im Schneewittchensarg: Die ausladende Haube der Bronco ermöglicht ... 


Konflikte, geführt meist auf Guerillia-Ebene, 
fast vergessen. Doch genau darin waren die 
USA immer zunehmender verwickelt. Speziell 
im Dschungel Südostasiens. 1963 wurde daher, 
auch um Kosten zu sparen, das gemeinsame 
LARA (Light Armed Reconnissance Aircraft) 
Programm von Air Force, Army, Navy und Mari- 
ne Corps ins Leben gerufen. North American 
gewann die Ausschreibung mit dem Entwurf 
NA-300. Der erste von sieben YOV-10 Prototy- 
pen flog erstmals am 16. Juli 1965, doch wa- 
ren bis zur Einsatzreife zahlreiche Änderungen 
notwendig. 271 Exemplare der ersten Serien- 
version OV-10A wurden bis April 1969 fertig 


Hauptnutzer waren USAF und USMC 


gestellt. Obwohl für alle Teilstreitkräfte vorge- 
sehen, stellten nur die Air Force (157 Stück) 
sowie das Marine Corps (114 Stück) die »Bron- 
со«, wie man sie getauft hatte, in Dienst. Die 
Navy übernahm lediglich 18 Maschinen vom ` 
USMC. Die Army keine einzige. Ab Juli 1968 in 
Vietnam eingesetzt, erwarb sich die Bronco 
dank großer Wendigkeit, hoher Waffenzula- 
dung und extrem kurzer Start- und Landestre- 
cken rasch einen hervorragenden Ruf. Auch 
bei der CIA, die sie gern für verdeckte Opera- 
tionen nutzte. Das USMC ließ 1970 eine Ver- 
sion mit Nachtkampffähigkeit, verstärkter 
Bewaffnung sowie gesteigerter Leistung ent- 


OV-10A der 20th TASS USAF, 1980 


... dem Piloten eine hervorragende Sicht aus dem Cockpit im typischen Stil der 1960er-Jahre 


wickeln, zunächst als YOV-10D bezeichnet. Bis 


zielle Exportversionen (67 OV-10C, D und E) fähigkeit der als OV-10B(Z) bezeichneten 


1978 modifizierte man insgesamt 18 Maschi- sowie Maschinen aus US-Beständen. Für die Maschinen enorm. Allerdings auch ihr Treib- 
nen entsprechend zu OV-10D. Es folgten di- Bundeswehr, die das Muster als Zielschlepper stoffverbrauch, weshalb man vom Zusatzan- 
verse Kampfwertsteigerungen und Lebensdau- verwendete, entwickelte man ebenfalls eine trieb bald wieder abkam. Alle OV-10B stan- 
er verlängernde Maßnahmen, in deren Rahmen eigene Ausführung: die OV-10B. Die insgesamt den zwischen 1970 und 1990 im Dienst, 
weitere 23 OV-10A Ende der 1980er-Jahre in 18 Maschinen dieses Typs waren die letzten teilweise mit zivilen Kennungen. Betrieben 
OV-10D+ umgerüstet wurden. Während die Serienexemplare der Bronco. Sie unterschieden wurden sie von BFD, später Rheinflugzeug- 
Navy ihre wenigen Broncos kurz nach Ende sich radikal von der Ursprungsversion OV-10A. bau, und schließlich durch die Pilatus PC-9 
des Vietnamkrieges ausmusterte, behielt die Beispielsweise fehlte jegliche Bewaffnung, da- abgelöst. Die meisten Exemplare landeten 
Air Force das Muster bis nach der Operation für gab es eine Glaskuppel im Heck. Zwölf der anschließend bei technischen Schulen, Aus- 
Desert Storm; das USMC sogar noch bis 1995, Flugzeuge erhielten zusätzlich eine General bildungsbetrieben oder in Museen. 
Auslandskunden für die Bronco waren unter Electric J-85-GE-4 Strahlturbine über dem Flü- e 

anderem Kolumbien, Thailand, die Philippinen gel. Zwar steigerte sich dadurch die Leistungs- WOLFGANG MUHLBAUER 


und Indonesien. Sie erhielten zum Teil spe- 


Technische Daten - North American/Rockwell OV-10A 


Länge 12,12 m 

Höhe 4,62 т 

Spannweite 12,19m 

Tragflügelfläche 27,03 m? 

Triebwerk zwei Garret 7-76-610/12 Propellerturbinentriebwerke 
mit је 715 WPS Startleistung 

Startmasse 6552 kg 

Höchstgeschwindigkeit 452 km/h 

Max. Reichweite 2414 km 

Dienstgipfelhöhe 7315 m 

Bewaffnung Vier 7.62 mm M60C MG. Unterschiedliche Waffenlasten an fünf 
Rumpf- sowie zwei Unterflügelstationen 

OV-10D an Bord der USS Saratoga ғою иис Besatzung 2 Mann 
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dert. Sie bietet eine ausgezeichnete Rund- 
umsicht und istein echter Kurzstarter, der 
von kurzen Graspisten aus operieren 
kann. Ihre Vielseitigkeit wird noch erhöht 
durch einen großen Frachtraum mit einer 
Kapazität von 1500 Kilogramm. Unsere 
Bronco ist über ihren gesamten Flugleis- 
tungsbereich freigegeben mit einem nutz- 
baren Geschwindigkeitsbereich von 90 
Knoten bis zu einer absoluten Höchstge- 
schwindigkeit von 350 Knoten. Ihre volle 
Kunstflugtauglichkeit macht sie auch 
zweifellos hervorragend für Airshows ge- 
eignet.« Darüber hinaus bietet die Bronco 
bisher unbekannte Möglichkeiten als Ka- 
meraflugzeug für Luft-Luft-Aufnahmen. 

Geplant ist, eine der Maschinen zum 
Trainer mit Doppelsteuer umzurüsten, da- 
mit neben Tony De Bruyn noch weitere Pi- 
loten die Bronco steuern können. Die an- 
dere OV-10B soll zum Zieldarsteller mit 
Windenfahrersitz, Winde und Schleppziel 
umgerüstet werden. Denn so ausge: 
mit einer Glaskuppel im Heck anstelle der 
Metall-Heckklappe, damit der Schlepp- 
ziel-Bediener hinten aus der Maschine se- 
hen konnte – standen die sechs OV-10B 
und zwölf OV-10B(Z) über 20 Jahre bis 
1990 im Dienste der deutschen Luftwaffe. 

Schließlich wartet die OV-10 Bronco 
noch mit einem Trumpf auf: Sie ist das 


einzige Flugzeug, das speziell für die Ge- 
fechtsfeldbeobachtung entwickelt wur- 
de. Tony De Bruyn hat also aufs richtige 

Pferd gesetzt. 
Tony DE BRUYN, RICHARD PAVER, 
MARKUS RHEINLÄNDER 


OBEN Brave Bronco trumpft auf: Die 
OV-10B ist voll kunstflugtauglich, kann auf 
kurzen Graspisten starten und fühlt sich bei 
Geschwindigkeiten zwischen 90 und 350 
Knoten wohl 


Seit Juni ‚Juni dieses Jahres fliegt die 99+32 (hier eine Aufnahme vom September 2008) in ihrer endgültigen Lackierung. Nun ist man 


SES wie die zweite Bronco von Tony De Bruyn, die 99+26, nach ihrer Restaurierung aussehen wird. Denn einer 
seine Bronco-Freunde ist immer für Überraschungen aut. 
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TVEENGESCHTCH Henschel Hs 123 


Hs 123 A-1, Werk-Nr. 968, im 
Einsatz bei der Luftwaffe im 
damals üblichen Tarnanstrich. 
Sie diente bis zur Einführung 
der Junkers Ju 87 als Sturz- 
kampfflugzeug 

Fotos Sig. Ringlstetter 


BEWÄHRTER DOPPELDECKER nspiriert durch imposante De- 


monstrationsflüge in den USA be- 


fasste man sich auch in Deutsch- 
land mit den Möglichkeiten des 
Sturzangriffs. In der Führung der 
noch geheimen deutschen Luftwaffe gab 


es Gegner, aber auch vehemente 


Befürworter dieses spektakulären An-, 
griffsverfahrens. Zu ihnen gehörte auch 
der frühere Jagdflieger und durch seine 


N A н oa waag- halsigen Schauflüge bekannt ge- 
Mit der robusten Hs 123 erhielt die Luftwaffe ihr erstes PE Brest ide Mit ine gen 


speziell als Sturzkampfbomber entwickeltes Flugzeug. Zum den USA erstandenen und für den 
ч b Е к = Sturzflug prädestinierten Curtiss Hawk- 
Einsatz kam der bullige Doppeldecker jedoch überwiegend Doppeldeckern führte der spätere Ge- 
neralluftzeugmeister eindzucksvolle 
als Schul- und Schlachtflugzeug Sturzflüge SS Udets Айе шы Ве- 
fürworten der Sturzflug-Idee mag propa- 
gandistisch wertvoll gewesen sein. Inwie- 
weit dies die Beschaffung eines 
sturzkampftauglichen Flugzeugs für die 
Luftwaffe tatsächlich beeinflusste, ist 
umstritten. Sein Gewicht dürfte aber si- 
cherlich geringer gewesen sein “als 
vielfach angenommen. 


LINKS Das erste Versuchsmuster Hs 123 V1, 
D-ILUA (Werk-Nr. 265), während der Erpro- 
bung in Rechlin. Um den Durchmesser der 
Motorverkleidung möglichst gering zu 
halten, wurden Beulen aufgenietet, die sich 
um die Kipphebelschutzkappen schmiegten 


Hs 123 A-1 einer unbekannten Einheit im Winter 1941/42. Lackierung: Abwaschbarer Winteranstrich über RLM 70/71 


Der erste Sturzkampfbomber 

Obwohl umstritten und zum Teil sogar 
vollends abgelehnt, gab das Technische 
Amt im Reichsluftfahrtministerium (RLM) 
1934 eine Ausschreibung für einen zweisit- 
zigen schweren Stuka (die spätere Junkers 
Ju 87) sowie einen leichten einsitzigen 
Sturzkampfbomber heraus. Neben der Fir- 
ma Henschel Flugzeug-Werke AG, einem 
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Neuling in Sachen Flugzeugbau, erhielten 
die Hamburger Flugzeugbau GmbH so- 
wie 1935 die Fieseler Werke Aufträge 
zur Entwicklung eines ei gen Sturz- 
kampfflugzeugs. Gegen die Mitstreiter 
Fi 98, ebenfalls ein Doppeldecker, und den 
Tiefdecker Ha 137 konnte sich letztlich 
Henschel mit seinem Doppeldeckerent- 
wurf durchsetzen. 


LINKS Einbau der 
beiden MG 17 in der 
Hs 123-Attrappe 
direkt vor dem 
Führerraum mit 
langen Ausschuss- 
rohren 


OBEN An der glatten Motorhaube leicht zu erkennen: Hs 123 V2 
mit Wright Cyclone-Sternmotor. Nach einem Landeunfall wurde 
die Maschine mit einem BMW 132 als V8 wieder aufgebaut 


Robuste Konstruktion 

Bei der Konstruktion des sehr kompakt 
wirkenden Entwurfs entschied man sich 
für die Auslegung als Doppeldecker, we- 
gen der im Vergleich zur oberen wesent- 
lich kleineren unteren Flügelfläche auch 
Anderthalbdecker genannt. Beim kons- 
truktiven Aufbau folgte die Henschel- 
Mannschaft bewährten Methoden. Das 
Flugzeug war nahezu gänzlich aus Metall 
gefertigt. Der Rumpf aus Duraluminium 
mit kreisrundem bis ovalem Querschnitt 
entstand in Schalenbauweise mit glatter, 
versenkt aufgenieteter Außenhaut. 

Die unverspannten Tragflächen waren 
oben zweiteilig, unten einteilig ausge- 
führt und gegeneinander durch zwei. 
I-Stiele abgestrebt. An beiden Flügelen- 
den kamen Querruder mit Gewichtsaus- 
gleich zum Einbau. An den Unterflächen 
wirkten Landeklappen. Die Flügelober- 
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Zeichnung H. Ringlstetter 


Henschel Hs 123 


Fliegerisch konnte die veraltete Henschelkonstruktion überzeugen - bei den Piloten war die robuste, unempfindliche »123« beliebt 


seiten waren teilweise, die Unterseiten 
bis auf die Flügelnasen ganz mit Stoff 
überzogen. 

Die zum Rumpf hin abgestrebten Hö- 
henflossen waren metallbeplankt, genauso 
wie die zum Ausgleich des Luftschrauben- 
dralls um zwei Grad nach links von der 
Längsachse abweichende Seitenflosse. Die 
aus einem Metallgerippe aufgebauten Ru- 
der erhielten eine altbewährte Bespannung 
aus Stoff. Beide Ruder waren zur Verrin- 
gerung der Steuerkräfte aerodynamisch 
sowie mit Gewichten ausgeglichen. Das 
Höhenruder verfügte zudem über eine 
verstellbare Trimmklappe. 

Das starre Hauptfahrwerk verkleidete 
man mit windschnittig gezogenen Elek- 
tronblechen, die Räder waren gefedert 
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Henschel Hs 123 


Das Musterflugzeug für die 
A-Serie flog erstmals am 
16. April 1936. 


Lackiert war die Maschine 
wahrscheinlich in L 40/52 
oder RLM 63. Möglicherweise 
auch in RLM 02, das langsam 
Einzug hielt und dem Farbton 
63 sehr ähnlich war 


© Herbert Ringlstetter - www.aviaticus.com + 
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Noch einmal glimpflich abgegangen: Landeunfall einer Hs 123 A-1 


Zuverlässige Sternmotorkollegen: Hs 123 A und Nahaufklärer 


Heinkel He 46 


und mit Bremsen ausgestattet. Auch das 
Spornrad war nicht einziehbar, jedoch 
drehbar gelagert und ebenfalls verkleidet. 

Als Antrieb wählten die Henschel-Ent- 
wickler einen luftgekühlten BMW 132 A- 
Sternmotor. Der zuverlässige Neunzylin- 
der brachte eine Startleistung von 660 PS 
und drehte eine am Boden verstellbare 
Zweiblatt-Luftschraube aus Metall mit ei- 
nem Durchmesser von 3,10 Meter. Der 
Kraftstoff für den Motor war in einem 270 
Liter fassenden Tank direkt hinter dem 
Brandschott untergebracht. Zur Erhö- 
hung der Reichweite konnte ein abwerf- 
barer 130-Liter-Zusatztank unter dem 
Rumpf befestigt werden. Der Schmier- 
stoffbehälter für knapp 49 Liter war vor 
dem Brandschott eingebaut. 


Erstflug im Frühjahr 1935 

Am 2. April 1935 konnte die Hs 123 V1, 
D-ILUA zum Start rollen, und schon am 
9. Mai 1935 hob auch das zweite 
Versuchsmuster mit der Werkummer 266 
ab. Im Gegensatz zur У1 mit BMW 132 
hatte man in die V2 einen amerikani- 
schen 750 PS starken Wright Cyclone- 
Sternmotor installiert, der mit einer glat- 
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Henschel Hs 123 


ten NACA-Haube verkleidet war. Die 
Maschine ist daher auch leicht zu erken- 
nen. Das RLM lehnte die Motorvariante 
jedoch aus nahe liegenden Gründen ab. 
Die Hs 123 V2 wurde während der Erpro- 
bung bei einem Landeunfall schwer be- 
schädigt und später als V8 mit BMW-An- 
trieb wieder aufgebaut. 

Die V3 (D-IKOU), wieder mit BMW 
132 A, stieg am 8. Juli 1935 erstmals auf 
und ging in die Werkserprobung. Es folg- 
te die V4, die als Musterflugzeug für die 
Serie galt. 

Versuchsweise rüstete man die V7 mit 
‚geschlossener Kabinenabdeckung aus, in 
Serie ging diese Ausführung jedoch 
nicht. Als Nachrüstteil konnte an alle 
Hs 123-Ausführungen eine Kopfstütze 
montiert werden, der Führerraum blieb 
aber weiterhin offen. Zusätzliche Versuche 
betrafen die Bewaffnung sowie unter- 
schiedliche Motorisierungsvarianten. 


Zweiter Platz beim 

Züricher Flugmeeting 

Speziell für das 4. Züricher Flugmeeting 
1937 rüstete man im Auftrag des RLM die 
Versuchsmuster V5 und V6 mit neuen 


Die Werknummer 858, eine Hs 123 A-1 des StG 165 


Im Kampfeinsatz über Polen kamen Hs 123 in geringer Zahl als 
Schlachtflugzeuge zum Einsatz. Sie bewährten sich gut 


stärkeren BMW-Motoren samt Dreiblatt- 
Propeller aus. Das Abschneiden des An- 
derthalbdeckers konnte sich sehen lassen: „ 
Otmar Schürfeld, Pilot der Erprobungs- 
stelle Rechlin, erreichte mit der von einem 
910 PS starken BMW 132 J-Motor ange- 
triebenen V5 den zweiten Rang in der 
Kategorie Steig- und Sturzflug. Besser 
schnitt lediglich sein Kollege Carl Fran- 
cke mit dem Messerschmitt-Jagdflug- 
zeug Bf 109 V13 ab. ` 


Serie Hs 123 A-1 

1936 lief die Serienproduktion der Hs 123 
mit der Vorserie А-0 an. А-1- und B-1- 
Ausführungen folgten. Im Unterschied 
zur Hs 123 A erhielt die B-Ausführung 
mit Dural beplankte Flügeloberseiten so- 
wie verbesserte Querruder. Wahlweise 
konnte anstatt des Zusatztanks bei allen 
Hs 123 auch eine 250-kg-Bombe unter 
dem Rumpf eingehängt werden. Unter 
den Flächen war zudem die Mitnahme 
von je zwei 50-kg-Bomben an Trägern 
möglich. Die Starrbewaffnung bestand 
aus zwei MG 17 auf der Oberseite des 
Rumpfes, die synchronisiert durch den 
Propellerkreis schossen. 


Einen Schatten auf die ansonsten gut 
angenommene Hs 123 warfen mehrere 
Abstürze bei der Truppe. Als Ursache für 
die Unglücksfälle stellte sich eine Defor- 
mierung der Flügelnase beim Abfangen 
aus dem Sturzflug heraus, woraufhin 
sämtliche Maschinen ins Werk zurückbe- 
ordert und mit verstärkten Oberflügelna- 
sen ausgerüstet wurden. Ob es schon wäh- 
rend der Erprobung in Rechlin zu zwei 
Totalverlusten kam, ist nicht belegt. 


Als Schlachtflugzeug 
im scharfen Einsatz 


Während des Spanischen Bürgerkriegs 
bot sich im Rahmen der Legion Condor 
die Gelegenheit, das erste Sturzkampf- 
flugzeug der Luftwaffe im scharfen 
Einsatz bei der Versuchsjagdstaffel 88 
(УЈ/88), später dann bei der Stuka-Staffel 
(Stuka/88) zu erproben. Sechs Hs 123 
flogen Erdkampfunterstützung, wobei 
1937 zwei Verluste zu beklagen waren. 

Mit Einsatzreife des schweren Stukas 
Ju 87 führte man die Hs 123 dem Schul- 
betrieb zu. Zu Beginn des Polenfeldzugs 
wurden jedoch zunächst 40 Hs 123 an 
Schlachtflieger-Einheiten überstellt, die 
sich im Aufbau befanden, da die hierfür 
vorgesehene Hs 129 noch nicht einsatz- 
bereit war. 

Im rauen Fronteinsatz bewährten sich 
die veralteten Doppeldecker gut. Die 
Hs 123 war sehr zuverlässig und relativ 
unempfindlich gegen Beschuss, wenn- 
gleich sich der Flugzeugführer dem 
feindlichen Abwehrfeuer nahezu schutz- 
los ausgeliefert sah. Ein weiterer Vorteil 
des bulligen Henschel-Doppeldeckers 
bestand in seiner einfachen Wartung. So 
blieb die Hs 123 in geringer Zahl noch bis 
ins Jahr 1944 hinein bei Nachtschlacht- 
‚gruppen im Einsatz, wo sie weiterhin gu- 
te Dienste leistete und ihre geringe Ge- 
schwindigkeit und der offene Führersitz 
sogar von Vorteil waren. 


Die »123« im Ausland 
Der von Henschel anvisierte und vom 
RLM genehmigte Verkauf von Hs 123 K 
(K für Auslandsversion) blieb bis auf 
1939 von Spanien bestellte Maschinen 
aus. Jedoch verfrachtete man zwölf 
Hs 123 in geheimer Mission nach China 
zu den Nationalchinesischen Luftstreit- 
kräften. Die Maschinen wurden dort von 
Henschel-Personal endmontiert und die 
Flugzeugführer auf das Kampfflugzeug 
eingewiesen. Insgesamt verließen 251 
Hs 123 die Werkshallen von Henschel 
und AGO (140) in Oschersleben. 
HERBERT RINGLSTETTER 
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RECHTS OBEN 

Hs 123 B-1 mit 
Kopfstütze während 
des Krieges im 
Schulbetrieb 


RECHTS Veraltet, 
aber robust und zu- 
verlässig - an der 
Ostfront wurden Hs 
123 vereinzelt noch 
bis ins Jahr 1944 
als Schlachtflugzeug 
eingesetzt. Der 
leichteren Gängig- 
keit auf schlammi- 
gen Plätzen wegen 
wurden die Fahr- 
werksverkleidungen 
oft abmontiert, wie 
auch bei dieser A-1 
der I1./SG 2 


Henschel Hs 123 


Henschel Hs 123 
Einsatzzweck 
‚Antrieb 


Startleistung 
Maximalleistung 
Durchmesser Luftschraube 
Spannweite oben 
Spannweite unten 

Länge 

Höhe 


Spurweite 
Flügelfläche oben 
Flügelfläche unten 
Flügelfläche gesamt 
Flächenbelastung 
Leergewicht 
Abfluggewicht 
Höchstgeschwindigkeit 


Marschgeschwindigkeit 
Sturzgeschwindigkeit 

Landegeschwindigkeit 
Steigleistung ca. 


Reichweite max. 


Dienstgipfelhöhe 
Bewaffnung 
Abwurflast 


А-1 

Einsitziges Sturzkampf- und Schlachtflugzeug 
BMW 132 A Hornet, 

luftgekühlter Neunzylinder-Sternmotor 

632 PS 

660 PS bei 2050 U/min in 900 m 

3,05 m 

10,50 m 

8,00 m 

8,33 m (Sporn am Boden) 

3,21 m waagerecht 

3,76 m schräg stehend 

2,34 m 

16,24 m’ 

8,61 m’ 

24,85 m’ 

84,40 kg/m’ 

1420 kg 

2175 kg 

330 km/h in Meereshöhe 4 
290 km/h in 2000 m 

280 km/h in 4000 m 

265 km/h in 5000 m 

240 km/h in 7000 m 

260 km/h in 2000 m 

550 km/h bei 2350 kg 

ca. 100 km/h 

2000 m in 4 min 24 sec 

4000 m in 12 min 6 sec 

5000 m in 19 min 8 sec 

6000 m in 40 min 

500 km in Bodennähe mit 100 kg Außenlast 
480 km in 4000 m mit 200 kg Außenlast 
750 km in 4000 m mit 100 kg Außenlast 
6800 m 

2 x MG 17 - 7,92 mm 

bis zu 450 kg an Außenträgern 

4 x 50-kg-Bombe + 1 x 250-kg-Bombe 
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СОСКРІТЅ РОІСЕ 101 Dornier Do 217 J und N 


Foto Sammlung F. Selinger 


BOMBER ALS NACHTJÄGER 


Ein agiler, leistungsstarker Nachtjäger sieht an- 
ders aus als die Do 217. Zwar hatte sie eine sehr 
lange Flugdauer, doch das allein reichte nicht, 
damit Besatzungen mit ihr warm wurden 


nde 1941: Die RAF setzte bei ihren 
E Nachtangriffen mehr und mehr 

viermotorige Bomber ein. Dringend 
forderten die deutschen Nachtjäger 
schnellere und stärker bewaffnete Ma- 
schinen. Insbesondere als Ablösung für 
die Bf 110 war bei Dornier aus dem Bom- 
ber Do 217 Е der Nachtjäger Do 217 Ј-1 
entwickelt worden, der im März 1942 
erstmals geflogen ist. Bereits die Vorgän- , 
13 ger Do 17 und Do 215 hatte man als 
Nachtjäger getestet. 

Die Do 217 J entstand aus der E-Version 
und hatte eine relativ starke Bewaffnung, 
die immerhin aus vier MG 17 und vier Ka- 
nonen MG FF im unverglasten Rumpfbug 
bestand. Hinzu kamen später noch zwei 
weitere MG FF als Schrägbewaffnung. Da 
die Abwurfanlage der Do 217 E zunächst 
beibehalten wurde, war auch ein Einsatz 
als Nachtstörflugzeug mit einer Bomben- 
last von 8x 50 kg möglich. 

Beeindruckend war auch die Funkanla- 
ge, die aus FuG X und FuG 16 zur Kommu- 
nikation, FuG 25 zur Freund-Feind-Ken- 
nung, Рей G Va mit А Peil ZA 5 zur 
Navigation, Fu Bl.2H für die Blindlandung, 
FuG 101 für die elektrische Höhenmessung 
sowie der FuG 202 Radaranlage bestand. 
Für die Navigation waren eine Patin-Fern- 
kompassanlage und eine Patin-Dreiruder- 
steuerung eingebaut. Aufgrund technischer 
Probleme wurde von der Dreirudersteue- 
rung anfangs jedoch nur der Kursteil der 
Flugüberwachungs- und Navigationsgeräte in der Do 217 J Foto Archiv Hafner Anlage unter der Bezeichnung Patin-Kurs- 


7 18.16 97 407° 15 
Triebwerksüberwachungsgeräte in der Do 217 J Foto Archiv Hafner 


24 25 п 
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Gesamtansicht eines Do 217 J-Cockpits. Der 
Foto Sig. Griehl 


Pilotensitz ist ausgebaut 


Geräte der elektrischen Auslöse- und Über- 
wachungsanlage an der rechten Bordwand 


der Do 217 J 


Funkergerätetafel in der Do 217 Jund N 


Foto Archiv Hafner 
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Foto Archiv Hafner 


Instrumentierung der Do 217 J 


со за озал шогон 


6 


FLUGÜBERWACHUNGS- UND NAVIGATIONSGERÄT 

Zwölflampengerät Fl 32532 
(Fahrwerks- und Landeklappenanzeige) 

Außenlufttemperaturanzeiger -60 bis +40° С H 20349 
Hauptschalter der Einheits-Dreiachsensteuerung Fl 22559-2 
Trimmaerät 

Anzeigegerät für Funknavigation AFN 2 їп 27002 
Funkhöhenmesser AFN 101 їп 28330 
Borduhr Bo UK 1 Fl 23885 
Richtungsgeber ігі 2 mit Kuppelschalter 127-225 A/B 
für die Kurssteuerung 

Fahrtmesser 80-750 km/h Fl 22231 
Kurszeiger Lkz 3 Fl 22562 
Wendehorizont Fl 22410 od. 22411 
Horizontschnellstützschalter я? 
Variometer -15 bis +15 m/s Fl 22382 
Achsenschalter »Kurs« FL 32350 
Achsenschalter »Quer« (abqedeckt) А 32350 
Fein- und Grobhöhenmesser 0-10000 m Fl 22320 
Achsenschalter »Höhe« (abgedeckt) FL 32350 
Notkompass FK 38 Fl 23233 
Deviationstabelle an der Fensterstrebe FL 23906 
Kurskreiselstützschalter FL 32350 
Fernkurskreisel Lku 4 Fl 22561 
Führertochterkompass Pfk/f3 Fl 23338 
Trimmanzeigegerät Fl 22582-1 
Funkpeilanzeigegerät PFA/R Fl 23470 
Kontakthöhenmesser 0-6000 m Fl 22317 
Notwendezeiger (durch Steuerhorn verdeckt) Fl 22413 
Batterielagerung für Notwendezeiger 

TRIEBWERKSÜBERWACHUNGSGERÄT 

Drehzahlanzeiger linker Motor 500-3600 U/min H 20286-3 
Drehzahlanzeiger rechter Motor 500-3600 U/min H 20286-3 
Doppel-Ladedruckmesser 0,6-1,8 ata FL 20556 
Schmierstofftemperaturmesser 0-120° С (Eintritt links) Fl 20342-2 
Schmierstofftemperaturmesser 0-120° С (Eintritt rechts) Fl 20342-2 
Kraftstoff-Schmierstoffdruckmesser 0-3 / 0-15 ka/cm? (links) FL 20512-3 
Kraftstoff-Schmierstoffdruckmesser 0-3 / 0-15 kq/cm? (rechts) FI 20512-3 
Kraftstoffvorratsmesser (Hauptbehälter links) 0-785 | Fl 20723 
Kraftstoffvorratsmesser (Rumpfhilfsbehälter) 0-11001 Ң 20723 
Kraftstoffvorratsmesser (Hauptbehälter rechts) 0-785 1 FL 20723 
Kraftstoffverbrauchsmesser 0-600 l/h 9-2184 A-1 (?) 


Umschalter für den Kraftstoffverbrauchsmesser FL 32345 (?) 


Mittelstandsmerkleuchte (weiß) linker Hauptbehälter FL 32529-5 
Reststandswarnleuchte (rot) linker Hauptbehälter Fl 32529-1 
Mittelstandsmerkleuchte (weiß) rechter Hauptbehälter Fl 32529-5 
Reststandswarnleuchte (rot) rechter Hauptbehälter H 32529-1 
Beleuchtungsschalter für die FL 32350 
Luftschraubenstellungsanzeiger 

»Arm-Reich«-Umschaltanzeige linker Motor FL 32529 


»Arm-Reich«-Umschaltanzeige rechter Motor 
GERÄTE DER ELEKTRISCHEN AUSLÖSE- UND ÜBERWACHUNGSANLAGE (RECHTE BORDWAND) 


Zünderschaltkasten ZSK 244 A H 50869 
Reihenabwurfautomat RAB 14 d FL 50940 
Umschalter der Bombenklappenbetätigung FL 32350 
Schalter der Bombenklappenstellungsanzeige Я 32350 
rote Merkleuchte der BombenklappenstellungsanzeigeFl 32529-1 

grüne Merkleuchte der Bombenklappenstellungsanzeige FL 32529-2 
Bombenknopf B-Knopf XI (verdeckt in der Nische des Klappsitzes) FL50911 


Notzughebel 


Als Bombenzielgerät wurde das Reflexvisier Revi С 12/0 (Fl 52095) für die starre Bewaffnung oder teilweise 
auch ein Stuvi 5 В (Fl 52870) verwendet. 


DER FUNKER HATTE NUR EINE KLEINE GERÄTETAFEL (1) MIT 


Borduhr Bo Uk 3 H 23888 
‚Anzeigegerät für Funknavigation AFN 2 їп 27002 
Grobhöhenmesser 0-10 km Fl 22316-10 


Die Ausrüstung der Do 217 N entsprach in der generellen Auslegung dem Vorgängermuster Do 217 2, unter- 
schied sich jedoch vor allem aufgrund der geänderten Motorenanlage in zahlreichen Details. Weitere Abwei- 
chungen gab es bei der Anordnung der Instrumentierung. Zum Beispiel waren bei der Do 217 N-1 Notkompass, 
Bedienung der Luftschraubenverstellung und einige Bediengeräte der Funkanlage für den Piloten an der 
Kabinendecke angeordnet. Bei der Do 217 N-2 saßen diese Geräte zum Großteil in der Hauptgerätetafel. 
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COCKPITS FOLGE 101 Do 217 


steuerung PKS 11 verwendet. Bei der Versi- 
оп Do 217 J-2 wurden die MG FF durch MG 
151 ersetzt und die Abwurfanlage entfiel. 
Die beiden 1600 PS BMW 801 A-Triebwer- 
ke wurden beibehalten, frühere J-1 Muster 
rüstete man nach. Die Weiterentwicklung 
Do 217 N mit zwei 1750 PS DB 603 A und 
Vierblattpropellern flog erstmals im Juli 
1942 und war von Januar 1943 bis Septem- 
ber 1944 im Einsatz. Neben einer moderni- 
sierten Funkanlage wurde auch die Bewaff- 
nung geändert, so dass zum Beispiel die 
Schrägbewaffnung jetzt aus vier MG FF 
(später MG 151) bestand. Eine Abwurfanla- 
ge war nicht mehr vorhanden. Die anfangs 
von der Maschine erwarteten Wunder wi- 
chen im täglichen Einsatz bald Enttäu- 
schungen. So war das hochbeinige und 
empfindliche Fahrgestell bei Start und Lan- 
dung problematisch und auch die Flugleis- 
tungen befriedigten wegen der fehlenden 
Leistungsreserve und der mangelnden 
Wendigkeit aufgrund der hohen Flächen- 
belastung nicht. So blieb die ausgelieferte 
Stückzahl mit insgesamt 130 Do 217 J und 
325 Do 217 N nicht sehr groß; die Truppe 
musste weiter auf die damals in der Ent- 
wicklung stehenden neuen Nachtjagdvari- 
anten der Bf 110 und der Ju 88 warten. Die 
Kabine der Do 217 J basierte іп der Ausle- 
gung auf der Do 217 E. Auch hier war die 
dreiköpfige Besatzung im Rumpfvorderteil 
untergebracht und die Anordnung der Aus- 
rüstung entsprach den üblichen deutschen 
Standards. Vor dem Piloten war über die 
gesamte Rumpfbreite eine große, übersicht- 
liche Instrumententafel angeordnet, unter 
der bei den Bombern und Aufklärern der 
Durchgang zum Bugstand war. An der lin- 
ken Rumpfseite befanden sich die Bedien- 
elemente für die Triebwerke und die Trim- 
mung. Die rechte Rumpfseite umfasste die 
Schaltkästen für die Abwurfwaffen, einen 
Teil der Triebwerksüberwachungsgeräte 
und die elektrische Anlage. Ein kleiner Teil 
der Bedienelemente, vor allem für die 
Funkanlage, war auch am Kabinendach an- 
geordnet. Die Funkanlage selbst und die 


Hauptgerätetafel der Do 217 N-2. Diese 
Maschine befand sich noch in der Erpro- 
bung, da am Steuerhorn ein Justiergerät 
befestigt war 


Foto Sammlung Couderchon 
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Sichtgeräte für die Radaranlage befanden 
sich im hinteren Bereich der Kabine. Die 
Ausrüstung der Do 217 Ј und N war ver- 
gleichbar. Auch die Anordnung der Ins- 
trumente war im Wesentlichen identisch. 
Unterschiede gab es bei den Triebwerken 
und der in der Do 217 ] verwendeten Ab- 
wurfwaffenanlage. 

PETER W. CoHAUSZ 


Quellen 

Flugzeughandbuch Do 217 J, Teil 8 В, Abwurfwaffen- 
anlage, Ausgabe November 1942 

Flugzeughandbuch Do 217 J, Teil 9 A, Allgemeine 
Ausrüstung, Ausgabe Januar 1943 


Flugzeughandbuch Do 217 J, Teil 9 D, Bordfunkanlage, 
Ausgabe April 1943 

Flugzeughandbuch Do 217 N-1, N-2, Teil 9 A, Allgemei- 
ne Ausrüstung, Ausgabe Januar 1944 

Do 217 N-1 Führerraum, Fl Üb 8-200/2 vom Mai 1943. 
Gebhard Aders »Geschichte der Deutschen Nachtjagd 
1917-1945«, Stuttgart 1978 

Dr.-Ing. Peter Aichner »Luftwaffe Flugzeug-Ausrüs- 
tungsgeräte«, Brixen 2001 

Dornier GmbH »Eine Dokumentation zur Geschichte 
des Hauses Domier«, Friedrichshafen 1983 
Werksaufnahmen 


Dank 

Der Verfasser bedankt sich besonders bei Udo 
Hafner, Franz Selinger und Jens Schneider für die 
freundliche Unterstützung. 


Flugüberwachungs- und Navigationsgeräte in der Do 217 N-1 


Foto Archiv Hafner 


Ein Blick in den unteren Rumpfbug der Do 
217 N mit vier MG 151 Foto Sammlung Couderchon 


Die linke Seite des Pilotensitzes der 
Do 217 N-2 mit den Triebwerksbedien- 
hebeln. In der Hauptgerätetafel ist rechts 
oben neben dem Notwendezeiger der Um- 
schalter 6 für das FuG 135 zu erkennen 

Foto Sammlung Couderchon 


Din" 
N 


Triebwerksüberwachungsgeräte der Do 217 N 
Foto Archiv Hafner 


Die oben beschriebenen Instrumentierungsvarianten sind 
den jeweiligen Flugzeug-Handbüchern der Do 217 J sowie 
N-1 und N-2 entnommen. Im Verlauf der Produktion hat es 
aufgrund der Einsatzerfahrungen, der geänderten Ausrüs- 
tung und durch die nicht immer gesicherte Ersatzteilversor- 
gung zahlreiche, meist jedoch nur kleinere Unterschiede 
und Abweichungen in der Ausrüstung gegeben. Das wird 
auch durch die vorliegenden Originalfotos belegt. Die 
aufgeführten Gerätenummern und Anforderzeichen sind 
zum Teil anhand der Fotos rekonstruiert. 
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Instrumentierung der Do 217 N-1 


Meßbereich Anforder- 


Gerätenummer 


Zwölflampengerät FL 32532 


(Fahrwerks- und Landeklappenanzeige) 
2 Außenlufttemperaturanzeiger -60 bis +40° C FL 20349 
3 Hauptschalter der Einheits-Dreiachsensteuerung H 22559-2 
4 Trimmgerät 
5 Anzeigegerät für Funknavigation AFN 2 їп 27002 
6 Funkhöhenmesser AFN 101 їп 28330 
7 Borduhr Bo UK 1 Fl 23885 
8 Richtungsgeber Lri 2 127-225 A/B 
mit Kuppelschalter für die Kurssteuerung 
9 Fahrtmesser 80-750 km/h FL 22231 
10 Кигѕгеідег Lkz 3 Fl 22562 
11 Wendehorizont Fl 22410 od. 22411 
12 Horizontschnellstützschalter Me 


13 Variometer -15 bis +15 m/s Fl 22382 


14 Achsenschalter »Kurs« Я 32350 
15 Achsenschalter »Quer« (abgedeckt) Я 32350 
16 Fein- und Grobhöhenmesser 0-10000 m FL 22320 
17 Achsenschalter »Höhe« (abgedeckt) FL 32350 
18 Notkompass FK 38 Fl 23233 
Deviationstabelle an der Fensterstrebe FL 23906 
19 Kurskreiselstützschalter FL 32350 
20 Fernkurskreisel Lku 4 Fl 22561 
21 Führertochterkompass Pfk/f3 FL 23338 
22 Trimmanzeigegerät (Höhenflosse) Я 22582-1 
23 Funkpeilanzeigegerät PFA/R FL 23470 
24 Kontakthöhenmesser 0-6000 m FL 22317 
25 Notwendezeiger (durch Steuerhorn verdeckt) Я 22413 
26 Batterielagerung für Notwendezeiger 
Bei der Do 217 N-2 waren einzelne Geräte und Schalter anders angeordnet. 
1 Messstellenumschalter für den Kraftstoffverbrauchsmesser FL 32345 (?) 
2 Drehzahlanzeiger linker Motor 500-3600 U/min H 20269-2 
3 Drehzahlanzeiger rechter Motor 500-3600 U/min FL 20269-2 
4 Luftschraubensteiqungsanzeiger (Doppelgerät) Fl 20842 
in den Motoraondeln je ein mechanisches Anzeigegerät Fl 18503-1 
5 Doppel-Ladedruckmesser 0,6-1,8 ata Fl 20556 
6 Kraftstoffverbrauchsmesser 0-600 l/h 9-2184 A-1 (?) 
(entfällt aus Vereinfachungsqründen) 
7 Kühlstofftemperaturanzeiger 0-130° С (Austritt links) Fl 20342 
8 Kühlstofftemperaturanzeiger 0-130° С (Austritt rechts) Fl 20342 
9 Schmierstofftemperaturmesser 0-130° С (Eintritt links) FL 20342 
10 Schmierstofftemperaturmesser 0-130° С (Eintritt rechts) Fl 20342 
(in den ersten Do 217 N waren Vierfachtemperaturanzeigegeräte vorgesehen) 
11 Kraftstoff-Schmierstoffdruckanzeiger 0-3/0-10 kq/cm? (links) Fl 20572 
12 Kraftstoff-Schmierstoffdruckanzeiger 0-3/0-10 ka/cm? (rechts) Fl 20572 
13 Kühlerklappenstellungsanzeiger linker Motor Fl 20853-2 
14 Kühlerklappenstellungsanzeiger rechter Motor Fl 20853-2 
15 Mittelstandsmerkleuchte (weiß) linker Hauptbehälter Fl 32520-5 
16 Reststandswarnleuchte (rot) linker Hauptbehälter FL 32525-1 
17 Kraftstoffvorratsmesser (Hauptbehälter links) 0-785 1 Fl 20723 
18 Kraftstoffvorratsmesser (Rumpfhilfsbehälter) 0-11001 А 20723 
19 Kraftstoffvorratsmesser (Hauptbehälter rechts) 0-785 1 FL 20723 
20 Mittelstandsmerkleuchte (weiß) rechter Hauptbehälter Fl 32529-5 
21 Reststandswarnleuchte (rot) rechter Hauptbehälter Fl 32529-1 


Die Funkergerätetafel entsprach der in der Do 217 J. 
Die Funkausrüstung der Do 217 N war beeindruckend: 


= Bordfunkanlage FuG 10 = Freund-Feind-Kennung FuG 25a 

= Bordfunkanlage FuG 16 ZY - Elektrischer Höhenmesser FuG 101 

— Navigationsanlage Peil GVI - Funkmessanlage FuG 202 Lichtenstein ВС 

— Peilzusatz APZa6 — Rückwärtswarngerät FuG 214 Lichtenstein BC/R 


- Blindlandeanlage Fu Bl. 2 Н 
Dazu war die Do 217 N-2 mit einem Kommandoübertragungszusatz FuG 135 »Uhu П« ausgerüstet. Diese 
Anlage ermöglichte die Übermittlung dreier Werte von der Jägerleitstelle гит Flugzeug wie z.B. vorge- 
schriebener Kurs, Flughöhe und Entfernung zum Gegner. 
Zum FuG 135 gehörte auch der Umschalter 6 (USch6, Geräte-Nummer 127-8459 A), der bei der Do 217 in 
der Hauptgerätetafel unter dem Fein- und Grobhöhenmesser saß. Der Schalter hatte die Stellungen: 
WL = Warteraum links ТЕ = Zielflug (mit EZ 6) 
RG = Richtungsgeber (am Steuerhom) WR = Warteraum rechts 
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Neben einer zerstörten Brücke wurde 
eine Pontonbrücke errichtet 
Fotos (5) Sammlung Peter Cronauer 


ngriffen aus der Luft waren sie 
zwar nicht wehrlos, aber doch 
weitgehend schutzlos ausgelie- 
fert, Das kann man erhalten ge- 
bliebenen Berichten über Tief- 
angriffe von Ju 87, Hs 123, Bf 110, oder — 
seitens der polnischen Luftwaffe- PZL P.37 
auf die jeweils feindlichen Truppenan- 
sammlungen und Marschkolonnen ent- 
nehmen. Dabei stellte der schnelle Be- 
wegungskrieg die Piloten, die in die 
Bodenkämpfe einzugreifen hatten, vor 
ungewohnte Probleme. Aus der Luft war 
nur selten eindeutig zu erkennen, wo die 
Hauptkampflinie aktuell verlief, wer 
Freund war und wer Feind - und wem 
welche Stellung zuzuordnen war. 

Auf deutscher Seite beschränkten sich 
die Kommunikationsmöglichkeiten zwi- 
schen Bodentruppen und Luftstreitkräften 
in erster Linie auf optische Signale; doch 
die Fliegertücher, von deutschen Landsern 
zur Markierung ihrer Position ausgelegt, 
waren aus der Luft häufig schwer zu er- 
kennen. Und darauf, dass die Leuchtpisto- 
le rechtzeitig abgeschossen wurde, dazu 
noch die richtige Farbe zeigte und nicht 
missverstanden werden konnte — darauf 
war keineswegs Verlass. »Friendly Fire« 
war allgegenwärtig. 

Andererseits gab es auch einen ver- 
hältnismäßig neuen Kommunikations- 
weg, den der Fliegerführer zur besonde- 


K «т 


LUFTKRIEG ÜBER POLEN 


Der »Fall Weiß« - Teil 3 


Auch wenn beide Seiten motorisierte Einheiten besaßen und 
vor allem die Panzerverbände der Wehrmacht bei der 
Blitzkrieg-Strategie eine zentrale Rolle spielten, war das Gros 
der deutschen und polnischen Truppen unterwegs wie schon 
zu Napoleons Zeiten: zu Fuß und mit Pferden 


ren Verwendung (z.b.V.), Generalmajor 
Wolfram Freiherr von Richthofen, zu- 
mindest in seinem Zuständigkeitsbereich 
einführte. Sein Stab besaß als einziger der 
Luftwaffen-Führungsstäbe in Polen fri- 
sche Fronterfahrung. Von Richthofen war 
zuletzt Kommandeur der Legion Condor 
im Spanischen Bürgerkrieg gewesen — 
und brachte dieses Wissen im Polenfeld- 
zug ein. Zu Kriegsbeginn unterstanden 
ihm vier Stukagruppen, eine Schlachtflie- 
ger- sowie eine Zerstörergruppe. 

Von Richtofen wusste um die Bedeu- 
tung einer schnellen und sicheren Kom- 
munikation, damit diese Nahkampf- 
Fliegerverbände die Heerestruppen am 
Boden sinnvoll unterstützen konnten. 
Mit Nachrichtenwagen oder zumindest 


tragbaren Funkgeräten begaben sich 
seine Verbindungsoffiziere an vorderste 
Front und forderten im Bedarfsfall Luft- 
unterstützung an. Diese Vorgehensweise 
hatte zwei entscheidende Vorteile: Zum. 
einen war der Kommunikationsweg 
kurz, die Meldungen gingen direkt an 
den Fliegerführer z.b.V. Das war nicht so 
zeitraubend wie der Weg über Heeresdi- 
vision, Armeekorps und möglicherweise 
Luftflotte sowie vorgesetzte Fliegerdivi- 
sionen. Zum anderen waren diese Verbin- 
dungsoffiziere »vom Fach« ung konnten 
durch ihre eigene Erfahrung beurteilen, ob 
ein Angriff aus der Luft überhaupt mög- 
lich war. Und wenn ja, welche Angriffsart 
— ob mit Stuka, Kampf- oder Schlachtflie- 
gern - erfolgversprechend sein würde. 


Anfangs blieb diese Vorgehensweise 
Stückwerk йла mehr oder weniger auf 
den Einflussbereich des Fliegerführer 
z.b.V. begrenzt. Doch während der ersten 
und einzigen großen polnischen Gegenof- 
fensive, der »Schlacht an der Bzura«, for- 
derte die deutsche Heeresgruppe Süd 
zum ersten Mal »den Einsatz starker Flie- 
gerkräfte« ап, Diese Schlacht, die als Vor- 
stoß der mit Teilen der »Armee Pomme- 
rellen« vereinten »Armee Posen« in den 
Rücken der deutschen Front begann, wog- 
te mehrere Tage für beide Seiten verlust- 
reich hin und her. Sie endete schließlich in 
der wohl größten Kesselschlacht des Po- 
lenfeldzugs. In der Folge waren die Stuka- 
und Schlachtfliegerverbände pausenlos 
im Einsatz. Selbst Zerstörergruppen atta- 
ckierten Bodenziele. Sogar die Kampfflie- 
ger, die bislang vorwiegend Infrastruktur 
wie Verkehrswege, Bahnhöfe, Brücken, 
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Kräftig unter Beschuss: Flaktreffer in der Tragfläche einer Junkers Ju 52 


Kraftwerke und Flugplätze bombardiert 
hatten, flogen nun massiv Angriffe gegen 
polnische Bodentruppen. Diese vermoch- 
ten den Luftangriffen nur wenig entge- 
genzusetzen, da die deutsche Luftwaffe 
mittlerweile die Lufthoheit besaß und 
nahezu ungehindert agieren konnte. 

Der polnische Armeebefehlshaber Ge- 
neral Kutrzeba schilderte die Auswirkun- 
gen in einer Momentaufnahme: »Gegen 
zehn Uhr begann ein wuchtiger Luftan- 
griff auf die Übergänge bei Witkowice — 
ein absoluter Rekord hinsichtlich der Zahl 
der Flugzeuge, der Heftigkeit ihres An- 
griffs und der akrobatischen Kühnheit 
der Piloten. Jede Bewegung, jede An- 
sammlung, alle Anmarschstraßen lagen 
unter dem zermalmenden Feuer aus der 
Luft. Die Hölle auf Erden hatte sich auf- 
getan. Die Brücken waren zerstört, die 
Furten verstopft, die auf die Überfahrt 


wartenden Kolonnen durch Bomben zer- 


schlagen ...« 

Neun Tage dauerte die Schlacht, dann 
brach der Widerstand der polnischen Ar- 
mee zusammen, rund 170000 polnische 
Soldaten wanderten in deutsche Kriegsge- 
fangenschaft. Heute bewerten die meisten 
Historiker die Rolle der Luftwaffe als 
schlachtentscheidend. Auch die damalige 
Deutsche Generalität dürfte diese Ansicht 
mehr oder weniger einhellig vertreten 
haben. Über den Beitrag der Luftwaffe zur 
Eroberung Warschaus gingen diese Mei- 
nungen jedoch wieder deutlich auseinan- 
der. PETER CRONAUER 


Im nächsten Heft: Der Großangriff auf 
Warschau und wie der Luftkrieg von polni- 
scher und deutscher Seite im Nachhinein 
bewertet wurde. 
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Am ersten Kriegstag abgeschossen - Die ersten Kriegsgefangenen 


Am Morgen des 1. September 1939, dem ers- 
{еп Tag des deutschen Angriffs auf Polen, star- 
teten Bomber des KG 4 vom Typ Heinkel He 111P 
in Oels, nordöstlich Breslaus, zu einem Angriff 
auf den großen Flugplatz in Lemberg (Lwow) 
in Ostpolen. Angeführt von ihrem Staffelkapi- 
tän Hauptmann Leythäuser gelang ihnen ein 
Überraschurfgsangriff, bei dem der Flugplatz 
‚schwere Schäden davontrug. Für den Rückflug 
auf ihren Heimatplatz war geplant, dass die 
Bomber über die besetzte Tschechoslowakei 
fliegen sollten. Denn Leythäuser wollte unnöti- 
де Begegnungen mit polnischen Jägern vermei- 
den, die damals zwar tapfer kämpften, aber 
hoffnungslos unterlegen waren. 

Nach Verlassen des Zielgebiets wurde eine 
Maschine, die 5J+EN, von der polnischen Flak 
getroffen und fiel hinter dem Rest des Verbands 
zurück. Etwa eine halbe Stunde später war die 
aus den Unteroffizieren Günther Hölscher (Be- 
‚obachter und Kommandant), Gotthold Klenk 
(Pilot), Karl Stolz (Funker/Bordschütze) und 
Willi Stock (Bordmechaniker/Bordschütze) be- 
stehende Besatzung praktisch allein unterwegs. 

Als die Heinkel nicht mehr in der Luft zu hal- 
ten war, setzte Klenk sie so sanft wie er konnte 
auf einem Kartoffelacker auf - doch sie befan- 
den sich noch immer weit auf polnischem Ho- 
heitsgebiet. Die Besatzung blieb unverletzt und 
konnte gerade noch ihr Flugzeug in Brand set- 
zen, bevor sie von einer Gruppe feindseliger Zi- 
vilisten umringt wurde. Es war allein dem reso- 
luten Auftreten einer lokalen polnischen 
Heereseinheit zu verdanken, dass die Besatzung 
‚am Leben blieb. 

In den folgenden Tagen wurde sie von einem 
Ort zum anderen gebracht, immer schwer be- 
wacht von polnischen Soldaten. Die meiste Zeit 
jedoch waren die Wachen mehr damit beschäf- 
tigt, aufgebrachte Zivilisten - die, wenn sie Ge- 
legenheit dazu gehabt hätten, die Besatzung 
ohne viel Federlesens gelyncht hätten - abzu- 
wehren, als die deutschen Flieger zu bewachen. 
Alle vier erfuhren nun, was Krieg wirklich be- 
deutet, als sie durch zerbombte Dörfer mar- 
schierten und die Bevölkerung auf der Flucht 
beobachten konnten, Überall trafen sie auf Tod 
und Zerstörung. 

Später auf der Eisenbahn wurden sie von ih- 
rer eigenen Einheit angegriffen. Die Heinkel flo- 
gen so niedrig, dass sie die Gesichter ihrer ei- 
genen Kameraden erkennen konnten. Viele 
Zuginsassen wurden bei diesem Angriff getötet 
oder verletzt. Den Gefangenen, die mit den von 
den Bombern angewandten Taktiken vertraut 
waren, gelang es jedoch, den Bomben und 
dem MG-Feuer zu entgehen. Einige clevere 
junge Polen erkannten dies sehr rasch und 
schlossen sich den deutschen Fliegern an. 

Später traf die Besatzung auf weitere deut- 
sche Gefangene, einschließlich anderer Luft- 
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Waffenpersonal des KG 4 posiert in Oels für 
die Kamera. Im Hintergrund die 5J+BN der 
5./KG 4 Fotos Sig. R. Chapman 


Fünf Wochen, nachdem sie am 
ersten Tag des Einmarsches in 
Polen abgeschossen worden 
war, wird die Besatzung der 
5J+EN in Diepholz willkom- 
men geheißen. Von links nach 
rechts mit dem Gesicht zur Ka- 
mera: Uffz. Klenk, Uffz. Höl- 
scher, Uffz. Stock und Uffz. 
Stolz. Ihr Glück hielt jedoch 
nicht lange an, sie wurden im 
April 1940 über Norwegen ab- 
geschossen und blieben für 
den Rest des Krieges in Gefan- 
genschaft 


waffenbesatzungen, denen ein ähnliches Schick- 
sal widerfahren war. Insgesamt waren sie etwa 
sechzig Mann. Nach einem mehrtägigen Marsch 
wurde die gesamte Gruppe in ein altes Armeela- 
ger gesperrt, das die Polen zur Unterbringung 
der ersten deutschen Kriegsgefangenen nutzten. 

Am 17. September wurden alle Türen verrie- 
gelt und das Wachpersonal zog ab. Zuerst be- 
schlossen die Gefangenen auszuharren und auf 
das Eintreffen deutscher Truppen zu warten. 
Doch nach einigen Stunden wurde das Gebäude 
unter Beschuss genommen und Handgranaten 
hinein geworfen. Bald brannte es lichterloh und 
viele der Gefangenen kamen durch den Beschuss 
oder in den Flammen ums Leben. 

Wie durch ein Wunder gelang es Hölscher und 
seiner Besatzung, in dem entstandenen Tumult 


Eine beeindruckende Bombenladung für 
diese He 111P der 5./KG 4 in Oels. Bei dem 
Bomber könnte es sich durchaus um die 
später von Hölscher und seiner Besatzung 
in Norwegen geflogene 5J+CN handeln 


auszubrechen und zu entkommen. Zwei Tage 
später trafen sie auf von den Sowjets gehalte- 
nes Gebiet, wo sie von russischen Truppen ge- 
fangen genommen und nach Kiew gebracht 
wurden. Der umstrittene deutsch-sowjetische 
Nichtangriffspakt von 1939 war ihre Rettung. 

Von ihren »neuen Alliierten« wurden sie gut 
behandelt und fünf Wochen nach dem Angriff 
auf Lemberg waren sie wieder zurück beim 
KG 4, das zu dieser Zeit in Diepholz stationiert 
war. 

Nach Polen übernahmen Hölscher und seine 
Besatzung bei Beginn der Invasion Norwegens 
eine andere He 111P. Es war die berühmte 
5J+CN, die heute im Norwegischen Luftwaf- 
fenmuseum in Fornebu ausgestellt ist. 

RICHARD CHAPMAN 
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` Die Posener Jagdgruppe Ш/З im Polenfeldzug 1939 


аә 


Die polnische Jagdgruppe Ш/З zählt mit 31 bis 36 vernichteten feindlichen Flugzeugen zu den 
erfolgreichsten Jagdfliegerverbänden des Polenfeldzugs. Es war die einzige Einheit, die bis zum 
Einmarsch der Roten Armee an der vordersten Front kämpfte. Wie stellen sich jedoch die 
angenommenen Erfolge in den Originaldokumenten des damaligen Gegners dar? 


Die Mobilisierung der polnischen Jagd- 
gruppe Ш/З unter mjr. Mieczyslaw 
Mümler, bestehend aus zwei Staffeln — 
der 131. und 132.Jagdstaffel - begann be- 
reits am 24. August 1939 auf dem Flieger- 
horst Posen-Lawica. Die Einheit verfügte 
über 22 Jagdflugzeuge vom Typ Р71.Р.11с. 
Die Staffeln führten kpt. Jerzy Zaremba 
und kpt. Franciszek Jastrzebski. 

Als am 1. September 1939 der deut- 
sche Angriff auf Polen begann, befanden 
sich 19 Jäger bereits in Dzierznica. Wegen 
des schlechten Wetters trafen sie erst 
gegen 12.30 Uhr auf die Luftwaffe; gera- 
de als 33 He 111H der П./КС 26 über La- 
wica ihre Bombenlast abluden. Die auf 
dem Platz verbliebene Alarmkette der 
132.JSt. stieg der Heinkelformation ent- 
‚gegen, wurde jedoch von einigen Bf 109E 
der I1:/ZG 1 abgedrängt. Mehrere Zeu- 
gen beobachteten dabei den Abschuss 
eines Jägers. Es war allerdings keine PZL, 
wie ursprünglich geglaubt wurde, son- 
dern eine Messerschmitt, die ppor. Koste- 
cki zuerkannt wurde. Der namentlich 
nicht bekannte deutsche Flugzeugführer 
geriet verwundet in Gefangenschaft. 

Bis auf den Absturz einer PZL wäh- 
rend des Startens geschah an diesem Tag 
nicht mehr viel. Dafür begann der Ver- 
band seine Flugzeuge auf kleine Lande- 
felder zu verteilen. Die Piloten sollten 
erst bei Sicht feindlicher Flugzeuge star- 
ten. So gelang es ppor. Gedymin am 
2. September 1939 die Do 17F, 7A+GK, 
der 2.(F)/121 abzufangen und sie bei 
Kornik gegen 11.45 Uhr abzuschießen. 

Nicht einmal eine Stunde später ge- 
lang Gedymin der nächste Streich. Der 
Pole verfolgte eine alleinfliegende Me- 
teo-He 111] der Westa 1 und schoss sie 
bei Zlotkowo, nördlich von Posen ab. Es 
handelte sich um die B7+BA mit der Be- 
satzung vom Staka Olt. Ernst Woyna. 
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Die Besatzungen der Stabsstaffel/KG 
27 beobachteten kurz nach Mittag einen 
Luftkampf mit Abschuss eines Jägers un- 
weit von Gnesen. Hierbei beteiligt waren 
2 P.11c aus Dzierznica und vermutlich die 
3.()/LG 2. Die von kpt. Zaremba getrof- 
fene »He 111« – tatsächlich eine В 109Е – 
zerschellte in Jezierce. Hier kam der na- 
mentlich nicht bekannte Flugzeugführer 
ums Leben. 

Die Jagdgruppe bekam von nun an 
öfter Feindberührung mit dem КС 27, 
wobei jedoch zu vermerken sei, dass da- 
bei keine einzige Heinkel verloren ge- 
gangen war. Es gab am 2. September 
allerdings einen tödlich verletzten Bord- 
mechaniker bei der 1.Staffel, vermutlich 
nach einer Attacke von kpt. Jastrzebski 
und ppor. Pudelewicz. Andere Kampf- 
verbände notierten geringe Beschuss- 
schäden, großen Teils sogar nur verein- 
zelte Einschusslöcher. Den polnischen 
Jagdfliegern wollte es einfach nicht gelin- 
‚gen, die deutschen Kampfflugzeuge in ih- 
ren engen Formationen ab- oder heraus- 
zuschießen. Ein Problem, das oft genug 
bei der Verfolgung einzelner Flugzeuge 
auftrat. So wurde zum Beispiel südlich 
von Posen eine Hs 126 der 1.(H)/21 ledig- 
lich beschädigt. Genauso am 3. Septem- 
ber 1939, als ein Kampfaufklärer der 
Stabsstaffel/KG 26 von polnischer Flak 
und von einem Jäger bei Posen mit 30 
Treffern beschossen wurde. Der abendli- 
che Luftkampf mit einzelnen Staffeln der 
Ш./КС 27 endete mit der Notlandung ei- 
ner He 111P auf deutschem Gebiet, ob- 
wohl von den Polen mehrere Abschüsse 
beansprucht ‘wurden. Etwas besser 
klappte es mit einer alleinfliegenden, auf- 
klärenden Do 17Р von der III./StG 2. Sie 
musste nach dem Angriff von ppor. No- 
wak und рог. Moszynski auf einem Feld 
bei Znin bauchlanden. Auf der Verlust- 


Eine in Breslau abgestellte Do 17F 
der 2.(F)/121. Die Staffel verlor 
eine solche Maschine am 
2. September 1939 durch einen 
polnischen Jäger, als sie noch von 
Pommern aus operierte. 

Foto Autor via Altenkirch 


OBEN UND UNTEN Das ist alles, was am 
16. September 1939 von der 5D+KL der 
3.(F)/31 übrig blieb. Die Besatzung von 
Lt. Fricke-Dalchow fiel bei Wicie im Kampf 


mit ppor. Nowak Foto Autor via Borowski 


RECHTS Am 9. 
September 1939 fiel 
in einer veralteten 
He 45 die Besat- 
zung: BO Fw. Albert 
Bohnhardt, FF Gefr. 
Josef Haf von der 
4.(H)/23. Sie wurde 
von ppor. Grzy- 
bowski bezwungen 
Foto Sig. Peter Petrick 


seite standen zwei Р.11с. Kpt. Zaremba 
wurde im Kampf mit dem KG 27 ver- 
wundet. Die zweite PZL fing kurz nach 
dem Start Feuer und musste vom Piloten 
am Fallschirm verlassen werden. 

Am 4. September 1939 verlegte der 
Kern der Jagdgruppe nach Kleczew. Ei- 
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RECHTS Eine Messerschmitt 

Bf 109E »Schwarzer Winkel« 
des Adjutanten der II./ZG 1 
(Lt. Erwin Bacsilla). Diese 
Einheit kämpfte mit der Pose- 
ner Jagdgruppe am 1. Septem- 
ber 1939 ung verlor über 
Lawica eine Maschine, die 
ppor. Kostecki zuerkannt wurde 


nen Tag später kam es zu mehreren er- 
gebnislosen Luftkämpfen mit Verbänden 
der 1./KG 53, 1./KG 152 und П./КС 26. 
Die Bordschützen der 4./KG 26 schos- 
sen am Abend eine Р.11 ab, deren Pilot 
sich am Fallschirm retten konnte. Dann 
verlegte man nach Osiek Maly. Gerade 
noch rechtzeitig, denn am frühen Mor- 
gen des 6. Septembers erschienen bei 
Kleczew 24 Heinkel der П./КС 26 und 
bewarfen den Platz. Sonst ergab sich ein 
ähnliches Bild wie am Vortag: wenig er- 
giebige Luftkämpfe mit Verbänden Do 17, 
Не 111 und Ju 87 – obwohl man an die 
zehn Feindflugzeuge sicher abgeschos- 
sen haben wollte! Es wurden auch Jäger 
Bf 109 (der 1./JG 77) und zum ersten Mal 
zweimotorige Bf 110 angetroffen. Hier 
handelte es sich um die 3./ZG 76 mit den 
älteren »Bertas«, die die Ш./КС 77 be- 
gleitete. Ab 9.45 Uhr fegten Lt. Hans Jä- 
ger (bei Brudzew) und Ofw. Georg 
Fleischmann (bei Turek) innerhalb von 
fünf Minuten je eine PZL vom Himmel. 
Neben einigen beschädigten Maschi- 
nen musste die Posener Jagdgruppe 
zwei P.11 auf die Verlustliste setzen, ppor. 
Malinski sprang nach Treffern verwun- 
det ab. Zwei Bordfunker der Ш./КС 77 
wollten eine PZL bei Dobra abgeschossen 
haben. Vermutlich beschädigten sie die 
P.11 mit ppor. Bibrowicz am Steuer. 
Sechs weitere Р.11 gerieten in einen 
heftigen Luftkampf mit der Ш./КС 76. 
Ppor. Gedymin wurde dabei zwar ver- 
wundet, aber die Polen konnten zwei 
Do 172 дег 8. Staffel abschießen. Die Be- 
satzung von Olt. Wilfried Dreß kam 
nördlich Stawiszyn herunter. Nach einer 
glatten Bauchlandung setzten die Flieger 
das Flugzeug in Brand. Bis auf den Beob- 
achter schlugen sie sich zu den deutschen 
Linien durch. Eine zweite Do 17Z setzte 
bei Kalisch mit einem Schaden von 
20 Prozent zur Notlandung an. Viel 
Glück hatte ein Kampfaufklärer der 
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Stabsstaffel/KG 76 westlich Turek. Zwi- 
schen 7.10 und 7.25 Uhr griffen die Besat- 
zung von Maj. v. Lossberg insgesamt 
sechs Р.11 an. Die Do 17Z entkam mit 
32 Treffern. Die Bordschützen meldeten 
drei Abschüsse! Tatsächlich trafen sie nur 
die Р.11 von ppor. Luczynski, der ver- 
wundet in Gefangenschaft geraten war. 
Am 7. September ließen die Luftge- 
fechte ruckartig nach. Nur die I./KG 3 
notierte einen verwundeten Bordfunker 


LINKS OBEN UND UNTEN Überreste der am 
16. September 1939 von ppor. Wapniarek bei Zlakow 
Koscielny abgeschossenen He 45 der 5.(H)/13 


bei Sochaczew. Die einsatzfähigen PZL 
waren wieder zusammengezogen wor- 
den. Von nun an wurde fast jeden Tag 
munter weiter zurückverlegt. Am 9. Sep- 
tember fiel der Verband in Kamienna bei 
Lubien ein. Am Vormittag konnte bei 
Osiek eine einsame He 45 der 4.(H)/23 
von ppor. Grzybowski vernichtet wer- 
den. Dann erschien die 1.(J)/LG2 auf 
dem Plan, nachdem deutsche Aufklärer 
die Jagdgruppe bei Lubien lokalisiert 


Fotos (5) Autor via Roba 


RECHTS OBEN UND UNTEN Die Besatzung, BO Fw. 
Eugen Rieß und FF Uffz. Wilhelm Loh, fiel. Nach 
deutschen Angaben wurde fälschlicherweise ein 
Flakabschuss vermutet 


Bomber 


hatten. Zwischen 16.30 und 17.00 Uhr ge- 
lang es, die Posener in die Luft zu locken. 

Zuerst traf die 2. Staffel auf zwei Р.11 
unweit von Lubica. Uffz. Friedrich Geiss- 
hardt schoss ppor. Jaroszka ab, musste 
aber nach Treffern der P.11 von ppor. Ka- 
bat notlanden. Kurz danach kurbelten 
1. und 3. Staffel mit sieben Р.11 herum 
und wollten innerhalb von zehn Minuten 
fünf P.11 abgeschossen sowie zwei zur 
Notlandung gezwungen haben. Bekannt 
sind mindestens drei Verluste bezie- 
hungsweise Notlandungen: die Maschi- 
nen von kpt. Jastrzebski (Fallschirmab- 
sprung), ppor. Wapniarek und ppor. 
Pudelewicz. Im Gegenzug wollten die 
Polen zwei Bf 109 getroffen haben, doch 
nur Uffz. Loy musste nach Kompassaus- 
fall und Orientierungsverlust bei Au- 
gustwalde herunter —30 Prozent Schaden. 

Die Kämpfe hatten die Flugzeuge stark 
in Mitleidenschaft gezogen. Deswegen 
wurden in den folgenden Tagen mehrere 
reparaturfähige PZL ins Landesinnnere 
nach Lublin geschafft; insgesamt acht 
Flugzeuge. Die Polnische Armee brach 
rasch zusammen, deshalb sah man diese 
Flugzeuge nicht wieder. Mit den verblie- 
benen PZL leistete die Jagdgruppe noch 
etwas Widerstand, man beschoss auch Bo- 


Typ/Tag 


Tabelle: Tägliche tatsächliche Verluste der Luftwaffe (Schäden von 
60 bis 100 Prozent und Notlandungen im Gelände) und bean- 
spruchte Luftsiege (laut der finalen Abschussliste der Bajan-Kom- 
mission von 1945; Datumirrtümer sind bereits korrigiert) sowie 


Formationsflug der 8./KG 27 sowie eine interessante Zeichnung auf 
dem Rumpf der Не 111P 16+Н5. Die Ш./Кб 27 konnte sich gut 
gegen polnische Jäger behaupten und verlor dabei keinen einzigen 
Foto Traditionsverband Bölcke 


beanspruchte 


Diese PZL P.11c 
»Weiße 8« wurde 
nach einer Notlan- 
dung aufgegeben. 
Sie gehörte mit 
großer Wahrschein- 
lichkeit zur Jagd- 
gruppe Ш/3 

Foto Autor via Griehl 


denziele. Letzte Erfolge wurden nur noch 
gegen alleinfliegende Aufklärer erzielt. 
Am 13. September schoss der Kom- 
mandeur eine He 45/46 (vermutlich der 
4.(H)/23) über dem Platz Mnich ab. Tags 
darauf verlegte der Verband nach Luszyn. 
Am 15. September wurde ppor. Kostecki 
von einer »Messerschmitt« verfolgt, die 
wohl gleichzeitig von ppor. Wapniarek 
attackiert wurde und notlanden musste. 
Vermutlich war es eine Do 17F der 3.(F)/ 
10, die bei Lowicz zu 30 Prozent beschä- 
digt wurde. Kostecki selbst zerlegte seine 
PZL bei der Landung in Luszyn. Am 16. 
September schoss ppor. Wapniarek eine 
He 45 der 5.(H)/13 bei Zlakow ab, ppor. 
Nowak eine Do 17Р der 3.(F)/31 bei Wicie. 
Beide Besatzungen fielen. Gegen die Mes- 
serschmitts wollte man nicht mehr 


60 Prozent 


Diese Messerschmitts Bf 109E gehören zur I.(J)/LG 2, mit denen 
die Jagdgruppe III/3 am 9. September 1939 sehr viel Ärger bekam. 
Hier sind Maschinen der 1. Staffel zu sehen, die zwei Luftsiege 


Foto Autor via Roba 


kämpfen, bei ihrem Anblick floh man in 
die Wolken. So geschehen gegen acht 
Bf 110B der 3./ZG 76 bei Sochaczew. Der 
Verband verlegte am Abend nach Ilow, 
wobei zwei P.11 bei Notlandungen verlo- 
rengingen. Den letzten Luftsieg errang 
kpr. Mazur am 17. September gegen eine 
He 46 der 1.(H)/11 in der Gegend von 
Ilow. Eine Bf 110 der L.(Z)/LG 1 schoss ihn 
kurz darauf ab und er musste springen. 
Am Tage des russischen Eimarschs ver- 
suchte die Jagdgruppe die letzten vier ein- 
satzfähigen Flugzeuge nach Kierz und 
später nach Rumänien zu schaffen. Dies , 
gelang nur mjr. Mümler, der am 18. Sep- 
tember 1939 in Cernauti landen konnte. 
Damit war die Jagdgruppe Ш/3 nach nur 
17 Kriegstagen völlig aufgerieben wor- 
den. MARIUS EMMERLING 


Gesamt 


b: Bruch- bzw. Notlandung im Gelände mit einem Schaden unter 


w: wahrscheinlicher Luftsieg 
e: evakuiert (Rumänien) 


Totalverluste der Jagdgruppe III/3 vom 1. bis 17. September 1939. 


*)1 Luftsieg wurde in der finalen Abschussliste der Bajan-Kommission nicht berücksichtigt. 
*) Die Jagdgruppe übernahm am 11. September 1939 eine EI) der 113. JSt. Dieses Flugzeug wurde hier miteinbezogen 
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BEES Junkers 2.1 


сөнө. 


INFANTERIE-FLUGZEUG JUNKERS J.I 


Si 
SC -i 


Eine der allerersten Junkers 
J.I, aufgenommen am 
3. Mai 1917 in Döberitz 


Foto EADS Corporate Heritage 


Mit diesem Flugzeug mussten sich Piloten wie ein schwergepan- 
zerter Ritter vorkommen. Dafür waren sie in der J.I sicher wie іп 
Abrahams Schoß. Die Junkers J.I (J 4) war das erste in größerer 
Stückzahl produzierte Ganzmetallflugzeug der Welt - und ver- 
half Hugo Junkers endlich zum langersehnten Durchbruch 


'rühsommer 1918, Westfront. »Ei- 

nes Tages kam der Befehl, eine 

ganz neue gepanzerte Junkers- 

Maschine vom Flugpark zu 

holen. Sie kam und wir standen 
erschüttert vor dem Ungeheuer. (...) Das 
Wellblech der Tragflächenverkleidung 
war uns zu unheimlich, hatten wir doch 
gelernt, dass gerade die ganz glatte Ober- 
fläche die besten Flugeigenschaften ga- 
rantiere. Bald hatte die Kiste wegen der 
Ähnlichkeit mit den bekannten Well- 
blechrotunden an den Straßenecken den 
Namen »Kaffee Wellblech«. Was der da- 
malige Leutnant Ratig Jahrzehnte später 
niederschrieb, glich durchaus den an- 
fänglichen Reaktionen vieler Frontflieger. 
Zu ungewohnt war der Eindruck, den 
der unverspannte.Anderthalbdecker Jun- 
kers J.I mit seinen Wellblech beplankten 
Tragdecks hinterließ. Und vor allem war 
er falsch! 
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Spezialisierung gefragt 

Längst war der Kampf an der Westfront 
zum erbitterten Stellungskrieg erstarrt. 
Eine Entwicklung, die sich auch im Auf- 
gabenspektrum der deutschen Flieger- 
kräfte widerspiegelte. Während der 
Schlachten bei Verdun und an der Som- 
me 1916 kam der Nahaufklärung schnell 
wachsende Bedeutung zu. Denn das 
Kampfgeschehen, oft um nur einige Fuß- 
breit Boden, spielte sich nicht selten im 
Niemandsland ab — jenem Bereich zwi- 
schen eigenen und gegnerischen Gräben 
inmitten von Drahtverhau und Granat- 
trichtern. Dessen effiziente Erkundung 
wurde somit immer wichtiger. Ebenso 
wie die Versorgung isolierter Stellungen. 
Aufgaben, die man nur im Tiefflug erfül- 
len konnte, denen die zunächst dafür 
eingesetzten Beobachtungsflugzeuge des 
C-Typs jedoch kaum gewachsen waren. 
Gedacht für Erkundungsaufträge aus 


Flughöhen über 600 m hatten sie keine 
Panzerung; lebenswichtige Teile und 
Besatzung blieben dem Abwehrfeuer 
schutzlos ausgesetzt. Dreißig und mehr 
Treffer pro Einsatz waren normal, falls 
man überhaupt wieder heimkam. Des, 
halb erließ die Inspektion der Flieger- 
truppen (dies) Ende 1916 die Aus- 
schreibung für ein schweres gepanzertes 
Infanterie-Flugzeug; eine neue Flugzeug- 
klasse zur Nahaufklärung mit der Typen- 
bezeichnung J. Nur AEG und Albatros 
nahmen daran teil, doch konnten ihre 
Ad-hoc-Konstruktionen — Umbauten 
gängiger C-Typen — kaum zufrieden stel- 
len. Nicht zuletzt wegen der damals üb- 
lichen Gemischtbauweise aus Holz, Lein- 
wand und Stahlrohrgerüst. 


Junkers kommt zum Zug 

Das Infanterie-Flugzeug aber musste 
deutlich robuster aufgebaut sein. Am 
besten aus Metall. Dafür aber gab es in- 
nerhalb Deutschlands nur wenige Fach- 
leute. An erster Stelle Hugo Junkers. Mit 
seinen ausschließlich selbst finanzierten 
experimentellen Konstruktionen hatte er 
zwar bislang keine offizielle Befürwor- 
tung oder Unterstützung gefunden, aber 
dafür wertvolle Erfahrungen gewonnen. 
Nach intensiven Experimenten mit Ei- 


l 


Prototyp der J.I kurz vor der Fertigstellung 
im Januar 1917. Die Panzerwanne fehlt 
noch Foto EADS Corporate Heritage 


fest. Und dafür erschienen die bisher oft 
belächelten Konstruktionsprinzipien des 
Professors ideal. Am 26. Oktober 1916 
kam es zu ersten Vorgesprächen. 


Konstruktiver Rückschritt 

Junkers war grundsätzlich mit der Auf- 
gabenstellung einverstanden und favori- 
sierte einen Eindecker — seiner Ansicht 
nach die einzig vernünftige Form für ein 
Flugzeug. Doch erschien dies bei der zu 
erwartenden Flügelspannweite kaum 
realisierbar. Zudem bestand die Idflieg 
auf einem Doppeldecker. Als Kompro- 
misslösung einigte man sich auf einen 
unverspannten Anderthalbdecker, teil- 
weise in Gemischtbauweise. Am 28. Ok- 
tober 1916 kam der Bauauftrag für zu- 


unbesiegte Schlachtross 


Wichtiges Merkmal der Maschine: Panzerwanne aus 5 mm Chromnickel-Stahl 


senblech schuf er das erste Ganzmetall- 
flugzeug der Welt: den freitragenden 
Tiefdecker Junkers J 1. Doch weder die 
J 1 noch ihr Nachfolger überzeugten das 
Militär. Sie galten als »zu schwer«. Jun- 
kers nahm daraufhin die J 3 in Angriff, 
bei der er erstmals im Flugzeugbau mit 
dem neuen Werkstoff Duralumin — auch 
Dural genannt - arbeitete. Dieser war er- 
heblich leichter als Eisenblech, aber eben- 
so robust. Bald entstanden so die Grund- 
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züge der später weltberühmten Junkers- 
Wellblechbauweise. Die J 3 wurde nie 
vollendet, denn stattdessen kam der fi- 
nanziell mehr als dringend benötigte 
Bauauftrag für das Infanterie-Flugzeug. 
Plötzlich hatte sich die Idflieg wieder an 
den Professor mit seinen »schweren Ei- 
senflugzeugen« erinnert. Das Infanterie- 
Flugzeug brauchte ja weder wendig, 
schnell oder besonders steigfähig sein, 
sondern robust und vor allem beschuss- 


nächst drei Maschinen mit der 
Werksbezeichnung J 4. Unter der kon- 
struktiven Leitung von Dr. Ing. Mader 
entstand ein äußerst fortschrittliches 
Flugzeug beeindruckender Größe. Ob- 
wohl alle mit der J 3 gesammelten Erfah- , 
rungen nahtlos einflossen, betrachtete 
Junkers die J 4 zeitlebens wegen ihrer 
Auslegung als Rückschritt! Nach etwas 
über vier Monaten war die Maschine fer- 
tig, trotz mangelnder Erfahrung in der 
Produktion von Doppeldeckern oder mit 
der Gemischtbauweise. Dazu gesellte 
sich die völlige Unwissenheit über mili- 
tärische Ausrüstungsstandards. Die J 4 
hatte einen 220 PS Benz Bz IV-Motor. 
Eine 5mm starke Panzerwanne aus 
Chromnickel-Stahlblechen bildete den 
zentralen Rumpf, so dass dort ein ent- 
sprechendes Rumpfgerüst - und damit 
zusätzliches Gewicht – entfallen konnte. 
Pilot und Beobachter sowie Treibstoff- 
tank, Motor und Funktelegraph fanden 
darin Platz. Der Rest des Flugzeugs war 
vorwiegend in Wellblechbauweise aus- 
geführt, lediglich der hintere Rumpf, die 
Seitenruderflosse und das Ruder selbst 
blieben stoffbespannt. Neben einem 
drehbaren Parabellum LMG 14 war zu- 
sätzlich ein starres, durch den Propeller- 
kreis nach vorne feuerndes MG als Be- 
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Junkers J.I 


Am 1. August 1917 begann die Fronterprobung des Musters mit der J.100/17 


waffnung vorgesehen. Letzteres entfiel 
später jedoch. Kurz vor Fertigstellung 
des ersten Prototypen inspizierte der 
kommandierende General der Luftstreit- 
kräfte, Ernst von Hoeppner, die Maschi- 
пе. Um die Überlegenheit des Metallflug- 
zeugs zu demonstrieren — und um 
eventuell mehr Geld locker zu machen —, 
schoss man dabei gleich noch einige Kon- 
kurrenzprodukte, alle in gängiger Ge- 
mischtbauweise hergestellt, publikums- 
wirksam in Brand. 


Flugerprobung mit Hindernissen 

Der Erstflug der ] 4 fand am 28. Februar 
1917 auf dem Truppenübungsplatz Dö- 
beritz statt. Im Cockpit saß Arwed v. 
Schmidt. Allerdings fehlte die eigentliche 
Panzerwanne, welche die Industrie zu- 
nächst nicht liefern konnte. Man kam 
dort mit der Verarbeitung des Chrom- 
nickel-Stahls noch nicht zurecht. Somit 
blieb die Maschine im Flug vorerst stark 


hecklastig. Anfang 1917 begann in Berlin- 
Adlershof die Typenprüfung der Junkers 
J 4, die nun die militärische Bezeichnung 
J.I trug. Ob es sich beim Prüfflugzeug um 
den ersten Prototypen handelte, ist unge- 
klärt, doch wird die Maschine in einem 
»ziemlich unfertigen Zustand« beschrie- 
ben. Was dafür spricht, dass es sich tat- 
sächlich um das erste Flugzeug, nachge- 
rüstet mit der Panzerwanne handelte. 
Die erste Beurteilung der J.I war recht be- 
scheiden. Bemängelt wurde das Fehlen 
aller Hinweis- und Typenschilder, der 
Kartentaschen und Halterungen für Ma- 
gazine, Funktelegraphie, Leuchtpistole 
und Kamera. Ebenso kritisierte man die 
Instrumentierung. Die Anbringung des 
MGs galt gar als »völlig nutzlos«, da der 
Beobachter wegen der weit nach hinten 
gezogenen oberen Tragflächenkante we- 
der aufrecht stehen noch vernünftig 
schießen konnte. Während sich der Flug- 
zeugführer in seinem zu hoch angebrach- 


Foto Sammlung Zankl 


ten Sitz ständig den Kopf am Tragflä- 
chenkühler anschlug. Die generellen 
Flugeigenschaften lagen »weit hinter den 
Anforderungen«. Hinzu kamen das hohe 
Gewicht und die lange Startstrecke. Doch 
übte man Nachsicht gegenüber der re- 
lativ unerfahrenen Junkers-Mannschaft 
und behielt sich ein endgültiges Urteil bis 
zum Eintreffen einer Serienmaschine und 
deren Erprobung vor. Nach einigen Mo- 
difikationen bestand die J.I am 7. Mai 
1917 ihre Typenprüfung. 


Erstmals an der Front 

Ende Juni war das Muster frei zur Ein- 
satzerprobung. Zuvor hatte man noch 
zusätzliche Bruchtests und entsprechen- 
de Verbesserungen durchgeführt. Zu- 
sammen mit Arwed v. Schmidt kam das 
erste Serienflugzeug (Militärnummer 
J.100/17) am 1. August 1917 an die Front. 
Genauer gesagt zur Flieger Abteilung 19 
(FA 19) in Flandern. Schon beim ersten 


‚Auch ein »direkter Treffer im Tragdeck« blieb Das Tragflächengerüst der J.I verband hohe Belastbarkeit mit statischer Sicherheit 


meist ohne Folgen Foto EADS Corporate Heritage 
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Einsatz steckte es problemlos elf direkte 
Treffer weg. Kurz darauf berichtete v. 
Schmidt: »(...) An der Panzerung waren 
die Schüsse abgeprallt, die Flächen je- 
doch waren stark mitgenommen. Eine 
Schrapnellkugel hatte die Verkleidung 
des rechten Oberflügels in der Länge ei- 
nes 3/4 Meters aufgerissen, ein Holm- 
rohr durchschlagen, das andere ge- 
knickt. (...) An Schusssicherheit und 


OBEN Neugierig 
(oder argwöhnisch?) 
wird hier eine frühe 
J.I beäugt 

Foto Sammlung Zankl 


LINKS Das Fehlen 
jeglicher Verspan- 
nung vereinfachte 
die Montage der 
Maschine deutlich 
Foto DEHLA 


Schnelligkeit sind unsere Flugzeuge bis- 
her allen, als Infanterie-Flugzeug ver- 
wandten Maschinen überlegen.« Die un- 
gewöhnliche Robustheit hatte auch viel 
mit der so genannten »aufgelösten« Bau- 
weise zu tun: Die Gitterrohrkonstruktion 
verlieh große statische Sicherheit und 
Stabilität. So gefährdeten etwa Beschädi- 
gungen des Tragflügels keineswegs die 
Gesamtsicherheit des Flugzeugs. Repa- 


raturen und Ausbesserungen, auch 
ernsthafter Gefechtsschäden, ließen sich 
meist beim Frontverband ausführen, oh- 
ne dass man die Maschine in eine In- 
standsetzungswerft geben musste. Zu- 
dem war die Metallkonstruktion äußerst 
brandsicher. Und unempfindlich gegen 
Witterungseinflüsse. Wegen ihrer Aus- 
maße konnte die J.I oft nur im Freien 
abgestellt werden, wobei im Gegensatz 
zu anderen Flugzeugtypen eine Abdeck- 
plane über dem Motor als Wetterschutz 
völlig genügte. Weder verzog sich das 
Flugzeug noch mussten ständig Ver- 
spannungen nachgespannt oder aufge- 
rauter Stoff nachbehandelt werden. 
Dank ihrer Flügelfläche hatte die J.I ein 
beachtliches Gleitvermögen. Bei ausge- 
fallenem Motor gelang war fast immer 
eine Landung hinter den eigenen Linien. 
Und bei böigem Wetter lag sie mit ihren ` 
rund zwei Tonnen Gewicht stabil in der 
Luft. Nur die lange Startstrecke galt als 
Manko. 


Transportbereite Flugzeuge im Ifa-Werk Dessau 1918 
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КІАЅ5ІКЕК Junkers J.I 


Serienbau mit Fokker 
In Dessau sollte schon seit April des Jah- 
res der Serienbau mit 30 bis 50 Maschi- 
nen pro Monat laufen. Doch hier war 
Junkers zu optimistisch gewesen und 
hatte seine eigenen wie auch die Proble- 
me der Zulieferer unterschätzt. Im Som- 
mer 1917 bestand die Idflieg auf zügige 
Abhilfe und brachte Anthony Fokker, 
den damalig führenden industriellen 
Flugzeugbauer Deutschlands, ins Spiel. 
In der Verbindung von Junkers’ techni- 
schem Erfährungsschatz und Fokkers 
Know-how bei der Massenfertigung lag 
ihrer Meinung nach die ideale Lösung. 
Gegen den Willen von Hugo Junkers 
kam am 1. September 1917 die Gründung 
der Junkers-Fokker Werke AG (Иа) zu- 
stande. Fokker ging dem persönlichen 
Konflikt von Anfang an aus dem Weg 
und nahm keinerlei persönlichen Anteil 
an der Firma. Dennoch florierte das Un- 
ternehmen und bis zur Einstellung der 
Produktion im Januar 1919 hatten im- 
merhin 227 von insgesamt 283 bestellten 
Maschinen die Werkshallen verlassen. 
Zu den Veränderungen, die im Laufe 
der Serienfertigung vorgenommen wur- 
den, gehörte die Einführung eines Seiten- 
ruders aus Metall ab der Militärnummer 
7170/17. Vom Serienflugzeug Ј.845/17 


an war das gesamte Seitenleitwerk aus 
Metall gefertigt. Eine Maschine bekam 
versuchsweise einen Daimler-Mercedes D 
IVa mit 260 PS. Trotz deutlicher Leistungs- 
verbesserung blieb sie ein Einzelstück, da 


‚Anscheinend war diese Maschine gezwungen gewesen, irgendwo auf freiem Feld zu landen 
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Bruch gab es mit der J.I öfter. Der Tarnstoff am Rumpf hat wohl schon Abnehmer gefunden 
Foto Sammlung Zankl 
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zu wenige dieser Motoren verfügbar wa- 
ren. Zudem experimentierte man mit ei- 
ner verbesserten Bewaffnung und instal- 
lierte versuchsweise zwei MG unterhalb 
des Beobachtersitzes in der LL 817/17 so- 
wie in einigen weiteren Maschinen. Beide 
Waffen ragten im 45° Winkel aus der Pan- 
zerwanne und sollten dem Piloten die 
Bekämpfung von Erdzielen ermöglichen. 
Die wenigen umgerüsteten Flugzeuge 
blieben jedoch Ausnahmen. Zusätzlich 
fanden an wenigstens einer Maschine Ver- 
suche zum Einbau einer beweglichen 2cm 
Becker-Kanone statt. 

Am 2. Oktober 1918 berieten Junkers 
und seine engsten Mitarbeitern über die 
weitere Zukunft des Infanterie-Flugzeu- 
ges. Wie erwartet favorisierte er den Para- 
sol-Eindecker und war gegen die schritt- 
weise Verbesserung der LU Doch als 
Gerüchte über einen baldigen Produk- 
tionsstopp laut wurden – angeblich we- 
gen der zu langen Startstrecke der J.I –, 
machte man sich rasch an ein Verbesse- 
rungskonzept, vor allem um keine Ferti- 
gungseinbußen zu erleiden. So entstand 
bis Jahresende ein deutlich leichterer Pro- 
totyp mit Ganzmetallrumpf und neuem 
Leitwerk (Militärnummer J.1 749/18). Der 
Krieg war jedoch mittlerweile zu Ende, 
und das Flugzeug blieb ein Unikat. 


Erfolgreich im Einsatz 

Doch zurück zur Einsatzgeschichte. Die 
Fronterprobung war im Oktober 1917 ab- 
geschlossen. Über die Anforderungen an 


Infanterieflugzeug Junkers J.I mit der Militärnummer 822/17 
einer unbekannten Einheit. Bezüglich der Farbgebung deutscher 
Flugzeuge des Ersten Weltkriegs gehen die Meinungen immer 
wieder auseinander. 
Möglicherweise fielen die Farben Violett und Grün etwas heller 
Zeichnung Herbert Ringlstetter 


oder auch dunkler aus 


das fliegerische Können herrschten un- 
terschiedliche Auffassungen: Laut FA 19 
kam jeder Anfänger mit der J.I zurecht, 
während die FA(A) 250 genau das Ge- 
genteil behauptete. Davon abgesehen 
blieben viele Frontflieger zunächst - wie 
schon erwähnt — generell skeptisch. So 
berichtet Leutnant Кабр weiterhin: » (...) 
Die Chromstahlwanne klang unheimlich, 
wenn man dagegen klopfte und doch 
trauten wir ihr nicht. Schließlich zogen 
wir einmal in aller Frühe mit einem MG 
los und gaben einige Schüsse darauf ab. 
Fröhlich zwitscherten uns die Querschlä- 
ger um die Ohren, doch als wir die Blech- 
molle besahen, zeugten lediglich etwas 
abgeplatzter Lack und einige kleine 
Dellen von unserem Frevel«. Bald darauf 
musste Каір dann doch mit der J.I auf 
Feindflug als es galt, britische Panzer ab- 
zuwehren. Kommentar seines Wartes: 
»Ne, Herr Leutnant, dat sie det Schei 
haus fliejen mögen!« Nach einem aben- 
teuerlichen Start, dem fast sofort Boden- 
beschuss folgte, lernte er erstmals die 
Vorzüge seiner J.I kennen. Bei der Ma- 
schine handelte es sich übrigens um ein 
Exemplar mit Schrägbewaffnung. Ob- 
wohl er sie anfangs mit einem fliegenden 
Möbelwagen verglich, gewöhnte er sich 
rasch daran. »Schließlich wurden wir bei 
ungeklärter Frontlage so frech, dass wir 
einfach nach vorn flogen und abwarteten 
von welcher Seite wir beschossen wurden 
und so die Linie bestens feststellten!« Zwar 
gab es immer wieder Start- und Landeun- 
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fälle, doch das tat dem überall wachsen- 
den Vertrauen in die Junkers-Flugzeuge 
keinen Abbruch. Das ganze Jahr 1918 hin- 
durch leisteten sie wertvollste Dienste bei 
Offensiven wie Rückzügen und fanden 
oftmals lobende Erwähnung. »Das Fliegen 
mit der Maschine ist ein harter Job gewe- 
sen, aber dank der hervorragenden Metall- 
bauweise haben alle von uns überlebt«, be- 
richtet Rudolf Martin, ein ehemaliger 
Infanterieflieger. Bis heute ist nur ein ein- 
ziger Abschuss einer J.I bekannt gewor- 
den: Ein Flugzeug der FA(A) 221. Am 30. 
Mai 1918 gelang es ihrer Besatzung, Vize- 
feldwebel Schäfer und Ltn.d.R. Schreiber, 


nicht mehr, sich damit über die eigenen Li- 
nien zu retten. Bei Ypern stürzten sie vor 
den deutschen Stellungen ins Niemands- 
land. 


Wegbereiter 

Dank der J.I war Junkers ein erfolgreicher 
Einstieg in die Serienfertigung gelungen. 
Gleichzeitig läutete er damit eine neue 
Ära im Flugzeugbau ein. Allein die Tat- 
sache, dass die Siegermächte explizit auf 
Auslieferung aller nach dem Waffenstill- 
stand verbliebenen Exemplare bestanden, 


verdeutlicht den technischen Fortschritt, 


den die Konstruktion darstellt. Bis heute 
komplett erhalten ist letztlich nur mehr 
ein Exemplar des richtungsweisenden 
Flugzeuges. Es befindet sich im Besitz des 
National Aviation Museum am Rockcliffe 
Airport in Ottawa, Kanada. Ansonsten 
kann man noch die Panzerwanne einer 
weiteren J.I im Deutschen Technik Mu- 
seum Berlin bestaunen. Doch die gehörte 
immerhin zu einer der wenigen Maschi- 
пеп mit Schrägbewaffnung. Vielleicht so- 
gar zu derjenigen von Leutnant Ratig. 
WOLFGANG MÜHLBAUER 


Danksagung 
Herzlichen Dank an Reinhard Zankl und die 
EADS Corporate Heritage. 


Quellen (Auswahl) 

Grosz, Р.М: Junkers J.I. Windsock Datafile 39, Al- 
batros Publications Ltd., Berkhamsted, Herfort- 
shire, Great Britain 1993. ISBN 0-948414-49-9. 
Miertsch, W.: Vom Lilienthalgleiter zur fliegenden 
Anneliese. Anhaltinische Verlagsgesellschaft 
mbH Dessau, 1991. ISBN 3-910192-06-8. 

Ratig, H.: Nochmals Blechesel. In: Der Flieger, 
Heft 7 1941. S. 235f 


Die einzige J.I mit Daimler-Mercedes D IVa-Motor. Ihre Panzerwanne besaß eine abgeän- 
derte Kontur 
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GAF Canberra 


der 
Р/0 Robert Carver, 
гаж der Canberra 


Vor fast vierzig Jahren 
machte sich ein australischer 
Bomber zu einem Einsatz 
über Vietnam auf. Er kehrte 
nie zurück. Zumindest von 
dem Flugzeug gibt es nun 
eine Spur 


ie zerfetzten Reste der von der Go- 
р Aircraft Factory (GAF) 

gebauten Canberra Mk. 20 A84-231 
wurden in einem abgelegenen Dschun- 
gelgebiet in der Provinz Quang Nam im 
ehemaligen Südvietnam gefunden. Ein 
australisches Untersuchungsteam be- 
suchte Mitte April die Unfallstelle nahe 
der Grenze zu Laos und entdeckte dort 
große und kleine Wrackteile. Von den 
zwei Männern, die als vermisst gelten, 
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В д 
WRACKFUND atse 


UNTEN So sah die Canberra Mk.20 aus, mit der Michael Herbert 
und Robert Carver verloren gingen. Teile der Maschine wurden nun 
gefunden Zeichnung Aero Illustrations/Juanita Franzi 


LINKS OBEN Eine Canberra der RAAF ähnlich der A84-231, deren > 
Überreste vor Kurzem im ehemaligen Südvietnam entdeckt wurden J 


OBEN Unter den traurigen Überresten der Canberra А84-231 
befinden sich auch diese Sauerstoff- und Stickstoffbehälter 


seit die Canberra am 3. November 1970 nicht mehr auf den 
Flugplatz Phan Rang zurückkehrte, fehlt jedoch weiterhin jede = 
Spur. 

Der Pilot, Flying Officer Michael Herbert, und sein Naviga- 
tor, Pilot Officer Robert Carver, sind die beiden letzten Austras 
lier, die noch in Vietnam vermisst werden. Ihre Angehörigen 
wurden über die Entdeckung unterrichtet. Nun sollen Grabun= 1 
gen und eine gründliche Untersuchung der Absturzstelle КЇЙ 
ren, was mit den beiden Männern passiert sein könnte. 7 

Die in Australien gebaute Canberra Mk 20 А84-231 wurde 
1956 an No 2 Squadron RAAF ausgeliefert, die 1967 nach Viet- 
nam verlegte. Über einen Zeitraum von vier Jahren flog die 
Staffel, die der (mit Martin B-57 ausgerüsteten) 35th Tactical = 
Fighter Wing USAF zugeteilt war, mit 17 Canberra insgesamt 
11963 Einsätze. Die auf dem Stützpunkt Phan Rang stationier- 
te A84-231 führte zahlreiche Bombeneinsätze durch. In der > 
Nacht des 3. November 1970 stand ein Bomben- und Beobach- © 
tungseinsatz an. Nachdem die Canberra ihre Bombenladung 
im Bereich von Da Nang abgeworfen und gemeldet hatte, Sie 
befände sich auf dem Rückflug nach Phan Rang, verschwand 

Trotz intensiver dreitägiger Suche durch die US3rd © 
Air Rescue and Recovery Group blieben der Kampfjet und des= 
sen Besatzung spurlos verschwunden. Vermutlich wurde die © 
Maschine von einer nordvietnamesischen Boden/Luft-Rakete = 
SA.2 abgeschossen. Es war die erste im Vietnamkrieg verloren 
gegangene australische Canberra. Unter den 500 im Vietnam 
krieg gefallenen Australiern befanden sich 14 Angehörige der 
RAAF. PAUL HASTINGS 
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WINDSOR АТАШЕ 39 


Junkers J.I, Р. М. 
Grosz Winsock 
Datafile 39, 
Englisch, 36 Seiten 
Viele s/w-Fotos, 
Detailzeichnungen 
und farbige Profiles 
Preis: ca. 18,00 € 


RECHTS 
Pilotensitz mit 
Instrumentenbrett, 
Steuerknüppel und 
rechtem Querruder- 
seilzug 


Kommentar 

Neuer Spritzgussbausatz, 
214 Bauteile, Ätzteile, 
großer Decalbogen für 
fünf deutsche Flugzeuge 
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TE Junkers J.I 


JUNKERS J.I IN 1 


:32 VON WINGNU 


JT WINGS 


er Herstellerneuling Wingnut Wings 
ID. Neuseeland überraschte dieses 

Jahr die gesamte Modellbauwelt mit 
vier spektakulären Bausätzen von Flug- 
zeugen des Ersten Weltkriegs im Groß- 
maßstab che FLUGZEUG CLASSIC 
8/09). Eine Maschine ist die Junkers J.I. 


Schon beim Öffnen des Kartons be- 
geistern die acht Gussrahmen mit den 
214 Bauteilen, eine kleine Ätzteilplatine 


JUNKERS 2.1 


Bewertung 

sehr gut gestaltet. 

hohe Passgenauigkeit 

sehr gute Oberflächenstruktur und агаем 
sauber gedruckte Decals 

Tolle Bauanleitung mit Referenzmaterial 


ОФоФоФ 


Kit 32001, Maßstab 1:32; Hersteller Wingnut Wings, Neuseeland, 
www.wingnutwings.com; Preis 79,00 $ nur im Direktversand 


Erst beim Bauen festgestellt: Die Querruder sind 2 mm zu kurz 


und ein großer Abziehbilderbogen für 
die fünf möglichen Flugzeugvarianten. 
Zusätzlich ist eine farbige und einzigarti- 
ge Bauanleitung enthalten, die mit teils 
farbigen Originalbildern, Detailfotos und 
den kolorierten Zeichnungen aufwartet. 
Die Qualität der Bauteile ist außerge- 
wöhnlich hoch, ihre Passgenauigkeit 
übertrifft alle Erwartungen. Nur an weni- 
gen Stellen benötigt man ein bisschen 
Spachtelmasse wie an den Rumpfnähten 
und möglicherweise an den Vorderkan- 
ten der Flügel. Die möglichen Varianten 
der J.I unterscheiden sich nur in der 
Windschutzscheibe, der Seitenflosse mit - 
ruder und den beiden MG 

Zu Baubeginn steht die Überlegung, 
in welche Baugruppen man seine Junkers 
unterteilen will, denn die Bemalung des 
fertigen Modells ist selbst mit Pinsel sehr 
problematisch. So entschied ich mich, das 
Modell in die Gruppen Rumpf, beide 
Flügel, Höhenflosse, Motor, Fahrgestell 


Modell und Fotos 
Othmar Hellinger 


OBEN Verspricht 
pures Modellbauver- 
gnügen: die Junkers 
J.I in 1:32 des 
Marktneulings 
Wingnut Wings 


OBEN Der Benz 
Bz.IV-Motor zusam- 
mengebaut, der 
Auspuff ist noch in 
der Rohbemalung 
D 

UNTEN Beobachter- 
sitz mit Gurten 


und die gesamten Kleinteile aufzuteilen. 
Damit kann der Flieger komplett in die- 
sen Einheiten fertig gestellt werden und 
muss zum Schluss »nur noch« zusam- 
men gebaut werden. 

Das Cockpit wird nach der Anleitung 
gebaut und bemalt. Die Lackierung der 
Inneneinrichtung mit dezenter Alterung 
nimmt viel Zeit in Anspruch, lohnt sich 
aber auf alle Fälle! Die schon erwähnte 
exzellente Passgenauigkeit erleichtert na- 
türlich die Baufortschritte, so dass Bema- 
lung und Abziehbilder die wirkliche He- 
rausforderung darstellen. Nachdem die 
»Innereien« ein- und der Rumpf zusam- 
mengebaut ist, werden die Tragflächen 
komplett als eigene Baugruppe erstellt. 
Höhenflosse und das Fahrgestell ohne 
Räder folgen. Nun werden schon alle 
Baugruppen grundiert 

In der Zwischenzeit entsteht der wun- 
derbar gestaltete, wassergekühlte Benz 
Bz. IV-Motor, der für sich schon ein Mo- 
dell darstellt. Ebenso kann man jetzt alle 
Kleinteile wie Streben, MG-Lafettenring, 
MG, Räder und Motorabdeckungen teil- 


BS Fr 
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Das Infanterieflugzeug im Profil. Man sieht scho: 


weise zusammensetzen und bemalen, 
um diese später für den Zusammenbau 
bereit zu haben. Der einzige Negativ- 
punkt sind die beiden Querruder, die um 
zwei mm zu kurz geraten sind. Sie lassen 
sich aber mit Plastiksheet verlängern, nur 
die Wellblechstruktur muss nachgearbei- 
tet werden — kein wirklich großer Auf- 
wand. Für die Airbrush-Lackierung eig- 
nen sich die Vorgaben der Bauanleitung, 
die sich mit den Humbrolfarben sehr gut 
umsetzen lassen. Die letzte Herausforde- 
rung wartet beim Aufsetzen der oberen 
Tragfläche, da diese mit den vier Haupt- 
und den vier Diagonalstreben gehalten 
wird. Ich habe mich für die Version der 
Junkers J.I der Flieger-Abteilung (A) 263, 
857/17, 1918, Variante E entschieden. 
Zum Abschluss überzog ich das Modell 
mit einer matten Klarlackschicht, damit 
die Decals und die dezente Alterung ge- 
schützt sind. 

Der Wingnut Wings-Kit ist eine große 
Bereicherung des Maßstabes 1:32, der in 
allen Bereichen eine hohe Passgenauig- 
keit besitzt. Viele altbekannte Hersteller 


GANZ LINKS Lafettenring mit dem Parabel- 
lum-MG 

LINKS Kompass (Decal mit Cristal Clear 
abgedeckt) und die drei Verstrebungen am 
rechten unteren Flügel 


OBEN Bauteilgruppen und Einzelteile kurz 
vor dem Zusammenbauen 

UNTEN Die J.I in der Draufsicht. Ein gewal- 
tiger Anblick mit 50 cm Spannweite! 


könnten sich die Neuseeländer zum Vor- 
bild nehmen und der Modellbau käme 
fast ohne Spachtel, Schleifpapier und Är- 


gernisse aus. Die Arbeit an der Junkers 
stellt für mich eines der schönsten Bauer- 
lebnisse in meinem Modellbauerleben 
dar. Weiter so in fernen Landen, damit 
wir noch viele schöne Flugzeuge aus 
dem Ersten Weltkrieg bauen können. 
OTHMAR HELLINGER 


п den gewaltigen Hauptflügel auf den acht Streben ruhen 
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Fertigmodell 


JUNKERS JU 88 A-4 IN 1:72 VON CORGI 


eine Junkers Ju 88 A-4, die am »Un- 

ternehmen Steinbock« beteiligt war, 
der letzten konzentrierten Anstrengung 
der Luftwaffe mit dem Ziel, die Rüstungs- 
industrie Großbritanniens zu schwächen 
und die RAF durch konventionelle Bom- 
benangriffe bei Nacht zu binden. Für das 
Unternehmen wurden mehr als 500 Bom- 
ber zusammengezogen, darunter auch He 
177, und beim ersten schweren Angriff auf 
London wurden erstmals Stanniolstreifen 
abgeworfen, um das britische Radar zu 
verwirren. 

Die Angriffe, die im Januar 1944 began- 
nen und bis Mai andauerten, sollen mehr 
als 1500 überwiegend zivile Opfer gefor- 
dert haben, während die Luftwaffe etwa 
330 Bomber und die meisten der Besatzun- 
gen verlor. Auch wenn wichtige Städte wie 
Hull, Bristol und Portsmouth ebenfalls 
bombardiert wurden, so blieb doch Lon- 
don das Hauptziel der Angriffe. Der 
schwerste Angriff, der auch die größten 
Schäden verursachte, fand in der Nacht 


Е: der neuen Modelle von Corgi ist 
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OBEN Gut zu erken- 
nen: geschwärzte 
Unterseite für die 
Nachteinsätze 
gegen England 
RECHTS Die Ju 88 
mit dem Erbsen- 
tarnmuster ist ein 
wahrer Blickfang 


vom 18. auf den 19. Februar statt, als 200 
Bomber die Stadt anflogen. Trotz der 
schwersten Verluste und Schäden seit 1941 
nahmen die Briten die Angriffe mit Hu- 
mor, und sie wurden allgemein als »The 
Baby Blitz« bekannt. 

Unter den beteiligten Verbänden be- 
fand sich auch das KG 6, das Ju 88 und 
Ju 188 von Plätzen in Frankreich und Bel- 


Fotos (3) www.chapman-foto-art.de 


gien aus einsetzte. Die Ju 88 von Corgi im 
Maßstab 1:72 basiert auf der Ju 88 A-4, 
3E+NS der 8./KG 6. Sie weist einen Stan- 
dard-Anstrich in Schwarzgrün/Dunkel- 
grün auf der Oberseite auf, die Unterseite 
ist in Schwarz gehalten und die Oberseite 
hat eine zeitgemäße »Erbsentarnung« in 
RLM 02. Das Metall der Radnaben dürfte 
mit einem kleinen Farbtupfer leicht korri- 
giert werden können. Abgesehen davon ist 
Corgi ein wirklich überzeugendes Modell 
der vielseitigen Ju 88 für die Vitrine des 
Sammlers gelungen. RICHARD CHAPMAN 


Bezugsquelle 


Das Modell des »Unternehmens Steinbock« 
Ju 88 (AA36706), ist bei Warbirdmodelle, 
SEH (www.warbirdmodelle.de) erhält- 
ich. * р 


Modell und Fotos Helmut Scherer 


EIGENBAU IN 1:48 


Douglas С-124А Globemaster Il 


rgendwie begeisterte mich dieses Flugzeug schon immer. Vergeblich wünschte 
I ich mir, dass sich irgendein Modellhersteller dieses Typs einmal annehmen wür- 

de. Noch dazu in dem von mir favorisierten Maßstab 1:48. Also beschloss ich, das 
Modell in Eigenbau zu verwirklichen. Den Rumpf und die Tragflächen sowie das 
Leitwerk fertigte ich zunächst aus Holz und verwendete diese Teile dann als Urmo- 
dell für eine Negativform aus Glasfaser (GfK). Somit war es dann anschließend mö 
lich, einwandfreie und stabile positive Kunststoffteile herzustellen. Alle anderen Tei- 
le wie Fahrwerksräder, Motorgondeln, Propeller u.ä. baute ich jeweils nur als 
Einzelteil für Silikonformen und goss diese dann aus Resin. Die Fahrwerke selbst sind 
aus Messing gelötet. Alle Markierungen und Beschriftungen am Modell sind eben- 
falls Eigenherstellungen, teils mit Schablone, Computerabziehbildern oder Airbrush 
angebracht. Als Bauplan für die C-124A diente mir eine sehr gute und stimmige 
Zeichnung einer Koku-Fan-Ausgabe aus den 1970er-Jahren. Für die Lackierung wähl- 
te ich eine ganze Reihe von Silbertönen von Alclad und Testors Metalizer sowie ei- 
nen besonders feinen Ton aus der Autolackindustrie. Die Bauzeit für mein Modell 
war etwas außergewöhnlich: mit ein paar Unterbrechungen über dreizehn Jahre! 

HELMUT SCHERER/OTHMAR 


LINKS OBEN Details der 
Beschriftung am Rumpf und 
lackierte Abgasstreifen an den 
Motorgondeln 


RECHTS OBEN Der massive Bug 
ist charakteristisch für den 
bulligen Transporter 


RECHTS Die C-124A von schräg 


oben zeigt recht gut die 
Proportionen des Flugzeuges 
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E MODELLBAU-NEWS 


Revell: Lancaster В.І 
»Dambuster« in 1:72 
(Kit: 04295). Mit dem 
zweiten Bausatz des 
berühmten englischen 
Bombers bringt der 
Hersteller aus Bünde 
пип die Spezialversion 
mit der Rollbombe heraus. Wie der Vorgänger 
ist dieser Kit sehr sauber gefertigt und fein 
detailliert mit vertieften Gravuren. Der Bausatz 
umfasst 224 Teile. Die spezielle Bombenab- 
wurfvorrichtung ist sehr gut wieder gegeben. 
Mit den tollen Decals können drei Maschinen 
дег 617 Son, gebaut werden. Preis: 19,99 €, 


Italeri/Faller: F-84F 
Thunderstreak in 1:48 
(Kit; 2682). Die italieni- 
sche Firma kommt mit 
einem bereits bekannten 
Kit aus der Werkstatt № 
von Kinetic jetzt mit 
tollen Decals auf den Markt. Die 122 Teile des 
Bausatzes sind in grauem und transparentem 
Kunststoff gespritzt. Es können fünf Flugzeug- 
varianten dargestellt werden. Preis: 27,99 € 


Special Hobby: H21 Ep 
Workhorse »German 
and French Service« in 
1:48 (Kit: 48088). Mit 
diesem Kit erfreuen die Mä ŽA 
Tschechen die Bundes- pii 
wehrfreunde: 137 
Kunststoffteile in olivgrün mit vertieften Gravu- 
ren und sehr schönen Klarsichtfenstern. Sehr 
gut dargestellte Stoffoberfläche, Ätzteile für die 
Einstiegsklappe etc. und hervorragend nachge- 
bildeter Motor. Decals für eine deutsche und 
französische H-21 liegen bei. Preis: 45,99 € 


Hasegawa/Faller: 
Messerschmitt Bf 109 
E-4 »Battle of Britain« in 
1:48 (Kit: 09823). Die 
Japaner bringen in der 
109er-Reihe eine 
Maschine aus der 
Schlacht um England heraus, mit gewohnt 
sauber gefertigten Bauteilen. Dazu kommt noch 
ein Ätzteilsatz für die Kühler und die Cockpit- 
haube. Mit den sehr guten Decals können drei 
Flugzeuge aus dem Jahr 1940 gebaut werden. 
Preis: 29,99 € 


Eduard: Messer- 
schmitt Bf 110G-2 in 
1/48 Profipack (Kit: 
8205). Der Kit besteht 
aus 376 oliven und e 
transparenten Plastiktei- Ё Е. ы 

len, dazu kommen noch Pensem 
farbige Atz- und Resinteile, Kanzelabdeckungen 

für die Bemalung, ein umfangreicher Abziehbil- 
derbogen und eine ausführliche, farbige Bauan- 
leitung. Der Bausatz besticht durch seine feine, 
vertieft gravierte Oberfläche und die vielen 

filigranen Kleinteile. Es können vier Varianten 

‚gebaut werden. Preis ca. 45 € 


В! 11062 


63 


Blohm & Voss Bv 238 Agy 


Geschichte der Blohm & 
Bv 238, das seinerzeit 
weltweit größte Flugzeug; 
wird in dieser umfassenden 
Dokumentation erstmals lü- 
ckenlos dargestellt. 

Viele bisher völlig unbekann- 
te Details dieses Flugzeugrie- 
sen können durch vorliegende 
Dokumente lückenlos belegt, 
sowie durch einzigartige und 
spannende Zeitzeugenberich- 
te untermauert werden. 

Die „zufällige“ Vernichtung 
am 24. April 1945 zwischen 
14:30 und 40 Uhr, der 
auf dem Isee liegen- 
den Ву 238 УІ, wird quasi 
im Minutentakt, anhand des 
Originaleinsatzberichtes einer Staffel der kanadischen 439 
RCAF dargestellt, wobei die gleichzeitigen Erlebnisse der 
Anwohner paralell geschildert werden. Das Ganze liest sich 


гч 


spannend, wie ein Kriminalroman. Grundlage für diese ein- | 
е a * U 


zigartige Dokumentation war das Heft 1 der Serie „L 
У Т History“, wodurch unzählige neue Fakten ges 
und Zugang zu bisher nicht erreichbaren Archiven ermöglicht 
wurden. Außergewöhnliche Konstruktionen von Dr. R. Vogt 
werden kurz im Anhang erwähnt (Bv /4/, 144 und 155). 

Das Buch erscheint Ende Dezember 2008 und ist exklusiv bei 
uns erhältlich (ca. 150 Seiten und 215 Abbildungen-viele in 

rbe, са. 35% der Originalfotos bisher unveröffentlicht). 


LAUTEC Software und Medien GmbH, 57080 Siegen, Am Stein 76 
Telefon: +49 (0)271 / 3829509 E-Mail 
Fax +49 (0)271 /38295 19 Internet 


Einzelpreis von 39,50 € (D) zuzüglich 4,30 € (D) Porto und Verpackung, 
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BAM GmbH 
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Verkaufe Trag- 
flächenkühler für 


Me109 
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me109@icable.at 
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IHR MODELLBAU-UNIVERSUM 
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Welt: auf Anfrage 


Vztlkmer GmbH 
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www.volkmer-bremen.de 
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sam meln Sie schon? 


Archivieren Sie Ihre әс 
FLUGZEUG CLASSIC-Ausgaben 
in der praktischen Sammel- м 
mappe! In jede Mappe passt 
ein kompletter Jahrgang. 
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Wir führen Plastikmodellbausätze in den Maßstäben 
1:72, 1:48; 1:24, 1:32; 1:12, 1:400 und 1:350. 


Tamiya 
Italerie 
Revell 
Heller 
Airfix 
Bilek 
Fujimi 


Wir haben auch Modellbausätze am Lager, die mittlerweile lange ausverkauft sind. 


Sie erreichen uns unter der Tel. Nr.: 02305/352100 
oder Handy : 0178/4788778 
Internet: www.modellbau-perpinias.de 


Deutsche Luftfahrttechnik 1930 - 1945 
Reproduktionen von Flugzeu Motoren- u. Waffen-Handbüch 
Anleitungen, Ersatzieillisten, Bedienungsvorschriften, 
Montage- und Верага 


п, Betriebs- 
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П 


—— — 
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www.luftfahrt-archiv-hafner.de 


tungen, 
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Luftfahrt-Archiv Hafner 
Tel. 07141 /90 16.03 


71638 Ludwigsburg 
Fax 07141 / 92 66 58 
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The Great Waldo Pepper 


DIE GESCHICHTE DES »ZWEITBESTEN FLIEGERS DER WELT«... 


The Great Waldo Pepper 


Man darf davon ausgehen, dass еогре Roy НШ war Marineflieger ge- 
es eine Herzensangelegenheit wesen, im Pazifik und in Korea. Mit 


j dem augenzwinkernden Western 
des Erfolgsregisseurs George Roy »Butch Cassidy and the Sundance Kid« 


Hill war, als er 1974 den (1969, mit Paul Newman und Robert Red- 
amerikanischen »Barnstormers« ford) hat er ein tot geglaubtes Genre geret- 
der 1920er-Jahre ein filmisches tet und auf eine neue Ebene gehoben. Das- 
Denkmal errichtete. Die Rolle selbe Team machte auch »The Sting«(dt. 


»Der Clou«, 1973) zum Kassenknüller. Mit 


d fli E 1 
es Jagdfliegerasses Ernst Kessler e Erfolg im Rücken gelang dem als 


ist von Ernst Udet inspiriert, Sturkopf bekannten Hill die Finanzierung 
die finale Luftkampfszene eine seines nächsten Films: »The Great Waldo 
bravouröse Leistung Pepper« — den der deutsche Verleih ziem- 


UNTEN 
Die prächtigen 
Originale vom Typ 
Standard J-1 und 
JN-4 stehlen den 
Schauspielern (wie 
hier Robert Redford 
in der Titelrolle) 
fast die Show 

Fotos Dt. Kinemathek (3) 


| 
| 
| 


Robert feint 
TO 


Malen mas. м тия mac, 


Der Tod fliegt mit. Das Herumturnen zwischen den Tragflächen gehörte zum Pflichtprogramm der Luftzirkusse 


lich phantasielos als »Tollkühne Flieger« 
verkaufen wird. 

НШ bat sich die Geschichte selbst aus- 
gedacht, der Drehbuchprofi William Gold- 
man machte ein Script daraus. Sie spielt 
um 1927, als sich die besten Jahre der 
Barnstormers, abgehalfterte »Scheunen- 
stürmer«, bereits ihrem Ende zuneigt. Wal- 
do Pepper (Robert Redford) ist ein sympa- 
thisches Großmaul, das nie an einem 
Luftkampf des Ersten Weltkriegs teilge- 
nommen hat, was ihn nicht daran hindert, 
bei jeder Gelegenheit die Story eines erbit- 
terten Gerangels zum Besten zu geben, das 
er mit dem deutschen Ass »Ernst Kessler« 
über der Westfront gehabt haben will. 

Die Figur jenes Waldo Pepper ist zwar 
reine Fiktion, kann aber als Vermischung 
mehrerer authentischer Personen durch- 
gehen: Noch am meisten gemein hat er mit 
Ormer Locklear, der als erster auf den 
Tragflächen einer fliegenden Curtiss JN-4 
herumturnte und eine steile (wenn auch 
kurze) Karriere machte. Bei einem Nacht- 
Dreh im August 1920 wird er von Schein- 
werfern geblendet und verpasst das Aus- 
leiten seiner trudelnden Maschine... 
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»Der Film ist eine liebevolle, wehmütige 
Verbeugung vor den Barnstormern und ihrer Zeit.« 


Locklear findet schnell Hunderte von 
Nachahmern, die dem Landvolk die Dol- 
lars für Rundflüge aus der Tasche ziehen 
— wie Pepper. Dessen Gegenspieler, der 
bewunderte Kunstflieger Kessler, ist un- 
schwer als Ernst Udet zu erkennen. Neben 
Kessler (der seine bejubelten Vorführun- 
gen in einer anachronistischen Bü 133 mit 
Boxermotor fliegt...) ist Pepper nur »Der 
zweitbeste Flieger der Welt«, wie uns das 
Filmplakat erläutert. Tatsächlich hat Udet 
in den USA seine Spuren hinterlassen, als 
ег 1931 und ‘33 die National Air Races be- 
suchte und die verwöhnten Amerikaner 
mit einer virtuosen Performance seines 
U 12 »Flamingo« entzückte. 


Ein Film ohne Tricks 

»The Great Waldo Pepper» ist Hills liebe- 
volle, wehmütige Verbeugung vor den 
Barnstormern und ihrer Zeit. Seine Inspi- 


ration bezog er aus der Realität, die dra- 
matisch genug war; Hill hat nicht über- 
trieben. Im Plot von »Waldo Pepper« ist 
alles hineingezwungen worden, was die 
Goldenen Jahre der fliegenden Zirkus- 
leute geprägt hat: 

Nebraska, 1926. Waldo Pepper tin- 
gelt mit seiner knallgelben Standard J-1 
übers Land und hält sich mit Rundflü- 
gen über Wasser. Einen Konkurrenten 
wie Axel Olsson (Bo Svenson) kann er 
dabei nicht gebrauchen. Pepper sorgt 
dafür, dass Olsson seine Maschine in ei- 
nem Teich zu Bruch fliegt. Ihre Freun- 
din Mary Beth (Susan Sarandon) bringt 
die beiden doch noch als Team zusam- 
men. Gemeinsam fliegen sie für Dr. Dill- 
hoefers Flying Circus. Als dem allmäh- 
lich die Zuschauer ausbleiben, lässt sich 
Mary Beth zu einem Wingwalk über- 
reden, der sie das Leben kostet. 
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The Great Waldo Pepper 


Im finalen Luftkampf zwischen Waldo Pepper und Ernst Kessler (2. Bild v.l.) zeigt Hollywood noch einmal, was es kann. So mitreißend 
wurde danach nie wieder für einen Film aus der Doppeldecker-Ara geflogen 


Waldo, in den Unfall verwickelt, muss 
sich einer Untersuchung stellen. Wäh- 
renddessen stirbt auch Peppers Freund 
Ezra Stiles (Edward Herrmann) beim 
Versuch, als Erster einen Außenlooping 
zu fliegen - ein Kunststück, das sich 
Gerhard Fieseler 1927 ins Flugbuch 
schreiben konnte. Pepper verscheucht 
die Menschenmenge, die das brennende 
Wrack umlagert, und crasht mitten in ei- 
nen Jahrmarkt. Nach diesem Malheur ist 
er als Pilot endgültig erledigt, seine Li- 
zenz wird eingezogen. Doch Pepper legt 
sich einen Alias-Namen zu und kann in 
Hollywood als Stuntman und Stuntpilot 
untertauchen. 

Für Hill ist es nur konsequent, seinen 
Helden in der quirligen Filmbranche en- 
den zu lassen. Im Fortgang der Се: 
te wird der Film immer nachdenklicher 
und ernster; Hill scheint sich gefragt zu 


haben, was er seinem Publikum eigent- 
lich sagen will. Ein wirklich bedeutender 
Film, der über sich hinausweist und auch 
Nicht-Oldie-Fans berührt, ist »Waldo 
Pepper« wohl nicht geworden. 

Einig ist sich die Filmkritik jedoch, 
was die Brillanz, Dramatik und Authen- 
tizität der Luftaufnahmen betrifft: Die 
überaus glaubhaften Bilder, die Kamera- 
Altmeister Robert Surtees eingefangen 
hat, unterscheiden sich nur in der Farbe 
von den haarsträubenden Fotos und 
Filmschnipseln, die in den 1920ern von 
den Wingwalkern und Umsteigern ent- 
standen sind. 

Zurück zu »Waldo Pepper«: Die Film- 
arbeit an dem (fiktiven) WK-I-Streifen 
»Adler über Frankreich« bringt Pepper 
mit Kessler (Bo Brundin) zusammen. Das 
einstige deutsche Jagdflieger-A: 
zwischen ein trauriger Trinker, 


in- 


er in der 


Ohne Netz und doppelten Boden: Die »Barnstormers« 


Die 767 überlebenden US-Piloten, die 
1918/19 von den europäischen Schlachtfel- 
dern zurückkehren, und die jungen Flieger, die 
zuhause soeben ihre Flugausbildung beendet 
haben, sind nach dem Waffenstillstand nutz- 
los geworden. In den weitläufigen USA finden 
etliche von ihnen einen fast »rechtsfreien 
Rame vor. Noch hat der | Gesetzgeber es ver- 

_ säumt, die Luftfahrt in einen Rahmen zu 
“zwingen: Flugzeuge werden nicht überprüft, 
Kennzeichen gibt es ebenfalls nicht, Start und 
Landung außerhalb regulärer Flugplätze sind 
nicht verboten. 

Nagelneue Schulmaschinen vom Typ Curtiss 
JN-4 und Standard 2-1 stehen auf Halde und 
sind für wenig Geld zu haben; ein Curtiss 0X- 
 5-Motor kostet 75 Dollar. Unter diesen Um- 
 ständen entstehen die Barnstormers, die es 
nur in. den | USA gibt. »Ich pflegte den Ort 
zweimal i in niedriger Höhe zu überfliegen«, er- 
zählt einer später. »Wenn sich die Menschen 
weiter um ihre eigenen Angelegenheiten küm- 


68 


merten, tat ich das gleiche«. Ansonsten wird 
auf einem brauchbaren Feld gelandet und auf 
die herbeilaufenden Leute gewartet. Die US- 
Luftfahrthandelskammer schätzt, dass etwa 
500 bis 600 Piloten so ihren Lebensunterhalt 
verdienten. 

Als der Reiz des Neuen verschwunden ist, 
entstehen straff geführte Luftzirkusse, die mit 
immer gewagteren Attraktionen ihr Publikum 
‚suchen und finden. Der größte und bekann- 
teste Luftzirkus: der Ivan Gates Flying Circus, 
Teterboro Airport, New Jersey. Das Herumklet- 
tern auf und zwischen den Tragflächen, das 
Umsteigen von Flugzeug zu Flugzeug, Fall- 
schirmsprünge – bald wird es Routine. Mit den 
unvermeidlichen Unfällen werden die öffent- 
lichen Widerstände größer. 1926 reagiert der 
US-Kongress und erlässt strengere Luftfahrt- 
gesetze, die faktisch einem Verbot gleichkom- 
men. Damit ist die Zeit der Scheunenstürmer 
und »Fliegenden Zirkusse« unweigerlich zu 
Ende. Es währte kaum ein Jahrzehnt. sb 


Fotos Universal Pictures 


Nachkriegswelt außer Tritt geraten ist. In 
einem knalligen Finale, das todernst es- 
kaliert, liefern sich die beiden passionier- 
ten Flieger den letzten Luftkampf des 
Ersten Weltkriegs — fast auf mythischer 
Ebene, ganz ritterlich im Verzicht auf die 
Fallschirme, als ewiger Kampf des Guten 
gegen das Bi Und so verschwindet 
Waldo Pepper mit seiner angeschlagenen 
Sopwith in den Wolken... 

So heiter und leicht der Film im ersten 
Drittel daherkommt — Regisseur Hill 
hatte gewiss keine Komödie а la »Die toll- 
kühnen Männer in ihren fliegenden Kis- 
ten« im Sinn. Die Realität der amerikani- 
schen Luftzirkusse war knallhart und alles 
andere als romantisch (siehe Kasten). »Der 
Tod ist mein Geschäft, nicht gute Piloten«, 
bekommt Pepper von Doc Dillhoefer zu 
hören, womit schon alles gesagt ist. 

Es kracht und splittert entsprechend 
gewaltig in »The Great Waldo Pepper«. 
Eine Benzinfahne zieht sich durch den 
Film, begleitet vom Röhren der standfes- 
ten Reihenmotoren und dem Husten des 
Rotationsmotors, wenn der Pilot am 
Zündschalter spielt. Kurz: ein Fest für 
Doppeldecker-Fans. 


Tallmantz Aviation "7 


Im Abspann sind zwölf Piloten aufgelis- 
tet, die für »Waldo Pepper« geflogen sind. 
Alle stammen aus den Reihen von »Tall- 
mantz Aviation«, der besten Adresse Hol- 
lywoods, wenn es gilt, einen Film aus der 
Welt der Flieger auszustatten. Aus dem 
reichhaltigen Fundus von ’»Tallmäntz« 
können die Produzenten zu den Flugzeu- 
gen gleich die Piloten mitbestellen. 
»Tallmantz« ist die geschäftliche Ver- 
bindung zweier famoser Piloten: Frank 
Tallman und Paul Mantz. Der Santa Ana 
Airport, Orange County, Kalifornien, ist 
der Standort ihres »Movieland of the Air 
Museum«, wo die beiden 1961 ihre um- 
fangreichen Sammlungen an Fluggeräten 


d 


aus einem halben Jahrhundert vereinigt 
haben. Mantz (dessen Lebenslauf jenem 
von Waldo Pepper nicht unähnlich ist) 
kommt 1965 bei den Dreharbeiten zu 
»Flight of the Phoenix« (siehe FLUG- 
ZEUG CLASSIC 1/08) ums Leben. 

Frank Tallmann (der seit einer Infek- 
tion im linken Knie samt Amputation 
mit-Beinprothese fliegt...) lässt sich ei- 
nen umwerfend gekonnten Crash aus 
»Waldo Pepper« nicht nehmen: Ihrer 
Räder beraubt, klatscht Olssons Ma- 
schine in einen Teich. Allerdings wäre 
eine echte JN 4 »Jenny« viel zu schade 
dafür gewesen. Darum hat man eine 
D.H. 82 Tiger Moth entsprechend ver- 
kleidet: mit einem zweiten Paar Flä- 
chenstiele, geändertem Fahrwerk und 
Spanntürmen auf der oberen Tragflä- 
che. Doch der bauchige Flächentank 
verrät die (billigere) Moth. 
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Der Beginn einer wunderbaren Freundschaft ... Die erste Begegnung zwischen Waldo Pep- 
per und Axel Olsson endet mit einem haarsträubenden Crash im Dorfteich 


»Waldo Pepper« ist mitreißend gefilm- 
tes und mit spürbarer Hingabe gemachtes 
Kino, geprägt von sorgfältiger Ausstat- 
tung, die das Amerika der 1920er-Jahre 
heraufbeschwört. Die stimmige Filmmu- 
sik des großen Filmkomponisten Henry 
Mancini tut das Ihrige. 

In »The Great Waldo Pepper« zeigt Ge- 
orge Roy Hill (Jahrgang 1921) ein aufge- 
räumtes Land, das er noch aus seiner 


Leg Hochdramatisches, 
{ DÉI decker-Drama, dem es ein wenig an 
will Tiefe und Bedeutung fehlt. Die Bekannt- 
2% heit von »The Great Waldo Pepper« 
№ reicht kaum über die Antique-Aircraft- 


‚Szene hinaus. Trotzdem – oder gerade 
deswegen - für die Fans ein Muss, sb 


Kindheit kannte. Aber als der Film in die 
Kinos kommt, sind die USA in mehrfacher 
Weise mit sich selbst zerfallen: 1973 zieht 
man sich aus dem verfahrenen Vietnam- 
krieg zurück, 1974 wird Nixon aus dem 
Amt gejagt, irgendwas läuft nicht mehr 
rund. Hill nimmt nichts davon zur Kennt- 
nis. Im selben Jahrzehnt entstehen dunkle- 
re Filme, die etwas über die Spannungsfel- 
der Amerikas aussagen – von »French 
Connection« bis »Apocalypse Now« 
Und so wirkt der geradlinig erzählte, 
naiv-nostalgische »Waldo Pepper« hoff- 
nungslos gestrig, als käme er aus der 
Steinzeit des Kinos. Trotz aller Mühe und 
optischer Brillanz: Hills Barnstormer- 
Drama lockt kein großes Publikum in die 
Kinos. Auch künstlerisch wird der Film 
als Rückschritt für seinen Regisseur be- 
trachtet — gemessen an Hills großartigen 
Vorgängerfilmen mit Newman/Redford. 
Auch die 35 Jahre, die seitdem vergan- 
gen sind, haben »The Great Waldo Pep- 
per« nicht wirklich ‚veredeln können; е 
ist noch immer ein Insider-Film für die 
überschaubare Gemeinde der Doppelde- 
cker-Fans. In ihren Reihen gilt »Waldo 
Pepper« inzwischen als der letzte große 
Fliegerfilm (sieht man von dem kalten 
Air Force-Rekrutierungswerk »Top Gun« 
von 1985 einmal ab), in dem noch richtig 
geflogen und gecrasht wurde, ehe die 
Hochleistungsrechner die Herrschaft 


über die Leinwände übernahmen. 
STEFAN BARTMANN 


Idersattes Doppel- 


BETT Veranstaltungskalender 


Deutschland 
und weltweit 


Checkliste 


National 
Soaring Museum 


National Soaring Museum 
Harris Hill 
51 Soaring Hill Drive 
Elmira, NY 14903 

| USA А 
Tel.: +1/607/ 734-3128 
Fax: +1/607/732-6745 


E-Mail: 
nsm@soaringmuseum.org 
www.soaringmuseum.org 
Öffnungszeiten: 
täglich 
10.00 bis 17.00 Uhr 
Eintritt 
Erwachsene: 6,50 $ 
| ‚Senioren über 60: 5,50 $ 
kV Kinder über 5 Jahren 
und Jugendliche 
bis 18: 4,00 $ 
Familien 
(2 Erwachsene 
und 2 Kinder): 18,00 $ 
Gruppenangebote 
| 
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DIE HIGHLIGHTS 


Showtime 


17. Oktober 
27. Internationale Flugzeug- 
Veteranen-Teile-Börse, 
Technik-Museum Speyer, 


Peter Seelinger, Tel: 0 6232/6 7080 


bzw. 06341/80906 (ab 18 Uhr), 
Email: pseelinger@t-online.de 


Weltweit 
OKTOBER 
17. Oktober 


Airshow, Edwards Air Force Base, 
Kalifornien, USA, www.edwards.af.mil 


NOVEMBER 

13-15. November 

Airshow, Luftwaffenbasis Overberg, 
Bredasdorp, Südafrika, 
www.saairforce.co.za 


15. - 19. November 

Airshow 2009, Dubai, Vereinigte Arabi- 
sche Emirate, www.dubaiairshow.aero 
13./14. November 


Blue Angels Homecoming Airshow, Na- 
val Air Station Pensacola, Florida, USA 


National Soaring Museum 


Das National Soaring Museum 
ist weltweit neben dem Segel- 
flugmuseum auf der Wasser- 
kuppe das einzige Museum, wel- 
ches sich nur mit dem Segelflug 
befasst. Dazu hat der Ort Elmira 
für den amerikanischen Segel- 
flug praktisch die gleiche Bedeu- 
tung wie die Wasserkuppe für 
die deutschen Segelflieger. 

Die Bedeutung von Elmira für 
den Segelflug begann bereits 
1930 mit dem ersten nationalen 
Segelflugwettbewerb der USA. 
Zwölf weitere folgten bis 1946. 
Nach und nach wurde der Ort 
mit Hangars, Werkstätten, Woh- 
nungen, Jugendlager und einer 
Verwaltung ausgebaut. 

Der damals für die Wettbewer- 
be genutzte Flugplatz ist noch 
heute in Betrieb und liegt direkt 
am Museum. Ebenfalls in Elmira 
lag die heute zu Sikorsky gehö- 
rende Schweizer Aircraft Corpo- 
ration, die bis heute fast die 
Hälfte aller US-Segelflugzeuge 
gebaut hat. Bereits in den 1950er- 
Jahren gab es von Seiten der So- 
aring Association of America die 
erste Idee, hier ein Segelflugmu- 
seum zu gründen und seit den 
1960er-Jahren wurde begonnen, 
eine Sammlung aufzubauen. 

1979 entstand eine neue große 
Halle für das Museum, die bis 
1993 durch Anbauten nahezu 
verdoppelt wurde. Mit dem Auf- 


17./18. November 
Thunderbirds Homecoming Airshow, 
Nellis Air Force Base, Nevada, USA, 
www. thunderbirds.airforce.com 


Alle Angaben sind ohne Gewähr, kurzfristige Än- 
derungen treten häufig ein, eventuell beim Ver- 
anstalter nachfragen! 


Sehr geehrte Leser, 


wir bemühen uns ständig, Ihnen möglichst recht- 
zeitig eine Übersicht der interessantesten Termi- 
ne von Airshows und Luftfahrtveranstaltungen zu 
bieten, Leider gibt es immer wieder Terminände- 
rungen oder Absagen, die von uns nicht mehr 
rechtzeitig veröffentlicht werden können. Des- 
halb bitte vor einer längeren Anfahrtsstrecke 
eventuell nochmals die Bestätigung der Veran- 
stalter einholen. 


Falls Sie eine Veranstaltung planen und diese in 
unsere Liste aufgenommen werden soll, so teilen 
Sie uns diese bitte möglichst frühzeitig mit: Fax: 
0951/42823, eMail: janluftfahrt@aol.com, 


Alexander Nüßlein, J,A.N. Luftfahrtdokumentation. 


In Elmira hängt eine von weltweit nur zehn erhaltenen Minimoas 


bau des Museums kehrten auch 
die Segelflugwettbewerbe nach 
Elmira zurück. 

Heute umfasst die Sammlung 
des Museums über 80 Flugzeuge 
aus aller Welt, wobei natürlich 
die amerikanischen Typen den 
Schwerpunkt bilden, vor allem 


Fotos (2) Alexander Ниге 


die Flugzeuge von Schweizer, 
Bowlus und Franklin. Natürlich 
finden sich auch zum Teil seltene 
deutsche Segelflugzeuge in der 
Ausstellung wie Gö 1 Wolf, Gö 3 
Minimoa, Scheibe L-Spatz 55, 
Schleicher Ka 6 oder ZS 
PETER W. CoHAUSZ 


Ein schöner Zögling steht ebenfalls in dem Segelflugmuseum 


Heinkel He 219 Uhu 
in englischer Sprache 


96 Seiten, Softcover, 
157 s/w-Fotos, 25 far- 
bige Seitenansichten, 
Plansatz 1:48. А) 
Press. 1. Auflage 2009. 
http://aj-press.com. 
ISBN 978-83-7237- 
199-7. Preis 27,50 € 


Deutsche Bezugquelle: 
Sound Tonträger/ 
Bücher, Postfach 1716, 
85317 Freising, 
www.sound-bm.com 
Tel: 0177-2882968 


War in the sky. 
A photo chronicle 
1941-1945 


328 Seiten, gebunden, 
über 900 s/w-Fotos, 
Format ca. 30 x 25 cm, 
Verlag »Rusavia«, Mos- 
kau. 1. Auflage 2009. 
www.rusavia.com// 
data/pub/ 

ISBN 978-5-900078- 
61-8 

Preis ca. 75-80 € 


Deutsche Bezugquelle: 
Sound Tonträger/ 
Bücher, Postfach 1716, 
85317 Freising, 
www.sound-bm.com 
Tel: 0177-2882968 
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MAREK RYS 


| Heinkel He 219 


Heinkels eigenwilliger Nachtjäger gehört 
nach wie vor zu den faszinierendsten 
deutschen Flugzeugen des Zweiten Welt- 
krieges. Trotz ihres über die Jahrzehnte le- 
‚gendär gewordenen Rufs war die He 219 
aber keineswegs ein Wundervogel. Perfek- 
tioniert für die Nachtjagd und Opfer zahl- 
reicher Intrigenspiele blieb sie nicht nur in 
den Flugleistungen hinter den Erwartun- 
gen zurück und damit beispielsweise den 
britischen Mosquito-Jägern unterlegen. 
Das englischsprachige Buch behandelt 
umfangreich Entwicklungs- und Einsatz- 
geschichte der He 219, gut illustriert mit 
zahlreichen Fotos. Quellenhin- und Abbil- 
dungsnachweise fehlen allerdings. Dafür 
finden sich zahlreiche Handbuchzeich- 
nungen, zwölf Seiten mit farbigen Detail- 
fotos einer restaurierten Originalmaschine 
sowie 25 farbige Seitenansichten hoher 
Qualität. Zusammen mit den beigelegten 
Planzeichnungen im Maßstab 1:48 eine 
perfekte Fundgrube vor allem für Modell- 
bauer. WOLFGANG MÜHLBAUER 


D.A. SOBOLEV/G.F. PETROV/G.K. SOLLINGER 


Luftkrieg im Osten 


Ein Überraschungsband stellt das Fotoal- 
bum »War in the sky: Photo Chronicle 
1941-1945« dar. Geschildert wird der Luft- 
krieg aus deutscher und sowjetischer Sicht 
und beginnt mit dem Jahr 1941 auf gegen- 
überliegenden Seiten des Buches, um 
dann in der Mitte des Albums (Berlin im 
Mai 1945) wieder zusammentreffen. Viele 
Fotos stammen aus einer Sammlung der 
Berliner Presse-Illustration für die Jahre 
1914-1944. Sie wurde nach dem Krieg 
nach Moskau geschafft und lag jahrzehn- 
telang unter Verschluss in einem Militärar- 
chiv. Go sind zahlreiche der insgesamt über 
900 Fotos unbekannt, ungefähr ein Drittel 
von deutscher Seite. Im russischen Teil ent- 
deckt man auch Aufnahmen abgeschosse- 
ner, erbeuteter, notgelandeter oder zurück- 
gelassener Luftwaffenmaschinen. Neben 
russischen finden sich leicht verständliche 
englische Bildunterschriften. Die Aufnah- 
men sind überwältigend und oftmals auch 
erschütternd, stellen aber eine hochkaräti- 
ge Bereicherung jeder Büchersammlung 
zu diesem Thema dar. Fazit: Sehr empfeh- 
lenswert! Leider ist die Auflage nicht sehr 
hoch, wer sich interessiert, sollte bald zu- 
greifen. MARKUS WUNDERLICH 


Neuerscheinungen ШЗ 


ERIK MOMBEECK, JEAN-LOUIS 
КОВА MIT CHRIS 6055 


Chronik des JG 2 


Erik Mombeeck, Jean-Louis Roba und 
Chris Goss haben rund 15 Jahre lang Ma- 
terial für eine Chronik der Einsatzge- 
schichte des JG 2 »Richthofen« gesammelt. 
Band 1 behandelt die Geschichte dieser be- 
rühmten Einheit, angefangen mit der Auf- 
stellung im Jahr 1934 bis zu ihrer echten 
Feuertaufe (Krieg im Westen, Luftschlacht 
um England). Ende 1940 lag die Verteidi- 
gung des besetzten Frankreichs beim JG 2, 
und es trug auch die Hauptlast im Kampf 
gegen RAF und USAAF Der Bericht ist ei- 
ne ausgewogene Schilderung der tägli- 
chen Ereignisse basierend auf offiziellen 
Unterlagen und den persönlichen Erinne- 
rungen von Geschwaderangehörigen, so- 
wohl von fliegendem als auch von Boden- 
personal. Über 400 zeitgenössische, klug 
ausgewählte Fotos, gut verfasste Bildtexte 
—abgerundet wird dieser erste Band mit ei- 
ner Liste aller Verluste sowie mit 16 Farb- 
profilen für die Modellbauer. Zwar auf 
Englisch, aber eine Bereicherung! 
RICHARD CHAPMAN 


PAOLO WALDIS UND MARINO DE BORTOLI 
Italienische Jäger 
und Jagdbomber 


Der dritte Band dieser hervorragend ge- 
machten Reihe befasst sich mit der Ein- 
satzgeschichte sowie den Tarnanstrichen 
und Markierungen der Regia Aeronautica 
und der Aeronautica Repubblicana in den 
letzen Kriegsjahren. Aufwändig recher- 
chiert sowie hervorragend illustriert, dazu 
zweisprachig geschrieben (italienisch und 
englisch), erschließt sich hier ein regelrech- 
ter Informationsschatz für Historiker und 
Modellbauer. Ein echtes Highlight sind die 
insgesamt 93 farbigen Seitenansichten von 
Angelo Brioschi mit ihren umfangreichen 
Erläuterungen. Schwerpunkte liegen hier 
auf den Jagdflugzeugtypen Aermacchi 
C.205, Fiat G.55 sowie Bf 109 С. Doch auch 
die Ju 87 sowie die Bell P-39 sind gebüh- 
rend abgehandelt. Daneben werden zahl- 
reiche Staffelmarkierungen explizit darge- 
stellt; den krönenden Abschluss bildet ein 
eigenes Kapitel über die verwendeten 
Farbtöne und ihrer jeweiligen Kombina- 
tionen. Gelungener Vollendung einer be- 
merkenswerten Trilogie und zweifellos ein 
Muss für jeden am Thema Interessierten. 
WOLFGANG MÜHLBAUER 


In the Skies of Fran- 
ce - A Chronicle of 
JG 2 »Richthofen« 
Band 1: 1934-1940 


316 Seiten, gebunden, 
über 420 s/w-Fotos, 
Zeichnungen und Farb- 
profile, in englischer 
Sprache. 1. Auflage 
2009. 

A.S.B.L., La Porte 
d'Hoves, Esselaar 22 
B-1630 Linkebeek 
hoves@telenet.be 
www.luftwaffe.be 
ISBN: 978-2-930546- 
00-1 Preis 58,- € 


Aeronautica Italiana 
Caccia Assalto 1943 
— 1945. Partie III. 
Fighter & Ground 
Attack Units 


Zweisprachig in Eng- 
lisch und Italienisch 


104 Seiten, Softcover, 
62 s/w-Fotos plus 93 
farbige Seitenansich- 
ten. La Bancarella 
Aeronautica, Torino. 

1. Auflage 2009. 
www.bancaero.it. Keine 
ISBN. Preis 29,00 € 


Deutsche Bezugquelle: 
Sound Tonträger/ 
Bücher, Postfach 1716, 
85317 Freising, 
www.sound-bm.com 
Tel: 0177-2882968 
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IHRE MEINUNG 


Leserbriefe 


CASA 2.111B 


»Ѕейога kann sich wieder sehen lassen!« 
in Heft 9/09 


Ich schicke Ihnen Bilder von meinem Va- 
ter und mir an der CASA 2.111B, als sie 
noch auf dem Flugplatz Siegerland ge- 
standen hat. Zu dem Zeitpunkt war ich 
13 Jahre alt. Ich habe sie damals mit mei- 
nem Vater im Sommer 1973 besucht, wo 
sie, wie Sie sehen können bereits, in ei- 
nem recht schlechten Zustand war. Mein 
Vater hat währen des Krieges viele Stun- 
den He 111 in verschiedenen Ausführun- 


Fieseler Storch? 


Ich habe am 8.08.09 die Veranstaltung 
»Wings and Wheels« in Belgien besucht. 
Dort sah ich einen unbekannten Fiese- 
ler Storch (?) in dem Tarnschema einer 
italienischen Luftwaffeneinheit. Kön- 
nen Sie mir mehr über diesen Oldie und 
dessen Herkunft sagen? Gruß und wei- 
ter so! Meinhard Giesche, per E-Mail 


Auch wenn dieses Flugzeug auf den ersten 
Blick recht authentisch wirkt: Sie hatten kei- 
nen Fieseler Storch vor sich, sondern ein Ul- 
traleicht-Flugzeug von Slepcev. Der original- 
getreue Nachbau hat ungefähr 3/4 der Größe 
des Originals, was seinem Aussehen keinen 
‚Abbruch tut. Dieses UL wird oft für Besichti- 
gungsflüge über den ehemaligen Schlachtfel- 
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Sie wollen uns schreiben? 
FLUGZEUG CLASSIC, 
GeraMond Verlag GmbH 
Infanteriestraße 11a 
80797 München 


Arg ramponiert: die CASA 2.111B in Siegerland. Das Foto in der Mitte zeigt den Vater von Reinhard Brasack, der H 


gen geflogen und diesen Flugzeugtyp 
immer sehr gemocht. Nach dem Krieg ist 
er als Privatpilot viel in Deutschland ge- 
flogen, er hatte eine sehr frühe PPL-Li- 
zenz mit einer 300er-Registriernummer. 
Es war für mich das erste Mal, dass ich ein 
derartiges Flugzeug gesehen habe und ich 
war von der ße vollkommen beein- 
druckt. Der Blick ins Cockpit war für mich 
das Größte, weil diese Technik für mich 
damals nicht veraltet, sondern beeindru- 
ckend und fast Furcht erregend war. 
Schon damals habe ich es als sehr trau- 
rig empfunden, dass so etwas auf dem 


dern des Ersten Weltkriegs genutzt. Weitere 
Infos unter www.airshows.be/viewtopic. 
php?f=4&t=7099 . d. Red. 


ER 


Tut so, als wäre er ein echter Storch: 


schen Markierungen 


AUGE 
je-111-Pilot war 


Platz »vergammelt«. Ich war damals der 
Überzeugung, dass man die Bleche etwas 
ausbeulen, Ol wechseln und Sprit rein- 
füllen sollte, dann würde das Teil schon 
wieder fliegen. Mein Vater hat mir dann 
auf dem Rückflug behutsam erklärt, dass 
dieses Flugzeug sich wohl nie wieder in 
die Luft erheben würde. In meiner Foto- 
serie finden sie ebenso ein Bild von mei- 
nem Patenonkel, das vor dem Sommer 
1973 gemacht worden ist. Mein Patenon- 
kel war ebenfalls Pilot im Zweitzen Welt- 
krieg und ist nach dem Kriege als Privat- 
pilot geflogen. Auf diesem Bild siehtman 


ultraleichter Slepkov-Storch mit italieni- 


Foto Meinhard Giesche 


TE ` nn 


Reinhard Brasack 


Fotos (3) Reinhard Brasack 


noch das Leitwerk einer »109«, die auch 
auf dem Siegerländer Platz stand und 
ebenso aus dem Filmfundus der »Luft- 
schlacht um England« stammte. 

Danke also für den interessanten Be- 
richt, und schön zu sehen, was aus »meiner 
111« geworden ist. Ich hatte sie bereits im 
alten Zustand in Oberschleißheim gesehen 
und immer mal wieder die Restauration 
vor Ort verfolgt. Dass es sich um die selbe 
»111« aus Siegerland handelt, wusste ich 
nicht. Reinhard Brasack, per E-Mail 


Junkers Ju 88 


»Abgetaucht ins Reich der Rätsel« 
in Heft 8/09 


Ich habe einige Korrekturen und 
Ergänzungen zu dem Artikel. Zum Foto 
der Ju 88 auf Seite 26 unten ist in Bezug 
auf den Text von S. 29 zu sagen, dass die 
Ju 88 mit dem Rüstsatz M5 — Träger für 
Außenlasten, später Last Ш – ausgerüstet 
war. Dieser Rüstsatz, an dem die 50-kg- 
Phosphorbeleuchterbomben hingen, 
konnte jederzeit problemlos in der Feld- 
werft nachmontiert werden. Fotos davon 
habe ich leider nicht. 

Die Fotos der Ju 88 A-17 auf Seite 25 
oben, wie Seite 31 sind Aufnahmen von 
einem PK-Fotografen, also gestellt. Alle 
Ju 88 tragen Übungstorpedos. 

Die 1./K6 77, die zu dieser Zeit in Sa- 
lon de Provence lag, ist schon am 
17.7.'44 in I./K 626 umbenannt worden. 

Peter Petrick, Gelting 
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Fliegerstation Metz 


Ich suche Informationen zu der ersten 
deutschen Fliegerstation, die es kurze 
Zeit im Kaiserreich in Metz von 1911 bis 
1913 gab. Das Foto ist ein Ausschnitt 
aus einem Flieger-Reservistenbild aus 
der Kaiserzeit 1913 mit zum Teil den 
gleichen Namen wie auf einem eben- 
falls vorhandenen Reservistenkrug. Bei 
den ersten 18 Namen von Baganz bis 
Richter (erste und zweite Spalte) wäre 
es wichtig, sie in einer Dokumentation 
wie z.B. in einem Buch oder einem zeit- 


Unbekannter Tank 


Ich konnte diesen Tank im Strelasund 
südlich der Hansestadt Stralsund, Meck- 
lenburg-Vorpommern, bergen. Leider ist 
es mir nicht möglich, diesen zuzuordnen. 
Es müsste sich um einen Flugzeugtank 
handeln, da er mit einer Gummi-Leder- 
schicht gegen Beschuss ummantelt ist. 


Was man im Wasser 
so alles findet ... 
Leser Abraham wür- 
de gern wissen, für 
was er sich da die 
Füße nass gemacht 
hat 

Foto Ronald Abraham 


genössischen Dokument als weiteren 
Nachweis zu finden. 
Sigi Schaich, per E-Mail 


Hinweise leitet die Redaktion weiter. 


Auf der Rückseite befinden sich zwei 
weitere Öffnungen. Der Tank hat die 
Maße 90 x 60 x 30 cm. Stempel oder ähn- 
liche Hinweise sind nicht vorhanden. 
Vielleicht kann ein Leser hier weiterhel- 
fen. Ronald Abraham, Insel Koos 


Hinweise leitet die Redaktion weiter. 


Heinkel He 46 und He 72 


Album »Do 17 vor Kriegsausbruch« 
in Heft 7/09 


Holger Sprick aus Detmold, der seit über 
20 Jahren Nachforschungen zum Flieger- 
horst Detmold betreibt, schreibt uns, 
dass sich die Heinkel He 46 auf Seite 78 
mindestens vom 4.3.1939 bis zum 
25.3.1939 bei der Schule des Fliegeraus- 
bildungsregiments 72 befand. Auch die 


Не 72 WL+ELER auf Seite 79 gehörte 
zur Flugzeugführerschule des FAR 72. 
Sie lässt sich vom 7.8.1937 bis zum 
17.10.1938 nachweisen. Die Zeiträume 
sind natürlich nur ein Minimum, in dem 
die Maschinen in Flugbüchern auftau- 
chen. Es ist sehr wahrscheinlich, dass die 
Flugzeuge schon vorher und auch da- 
nach noch länger bei der jeweiligen Ein- 
heit waren. 

d. Red 
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Focke-Wulf Fw 190 D-12/D-13 


»Die schnellsten Doras kommen zu spät« 
in Heft 9/09 


Einige Leser meldeten sich bei uns, um 


mitzuteilen, dass es sich bei dem Profil 
einer »nicht identifizierten« D-12 auf Sei- 


Fw 190 D-11, »Weiße 61«, 


Wörishofen, Winter 1945/46 


er »Verbandsführerschule Gen. 
men in Bad Wörishofen im Allgäu während des Winters 45/46 


te 19 um eine aus einer kleinen Anzahl 
0-11 handelt, die von der »Verbandsfüh- 
rerschule des Generals der Jagdflieger«, 
Bad Wörishofen, im April 1945 geflogen 
wurden. Alle ihre Flugzeuge trugen ei- 
nen weißen Winkel und eine weiße 
Nummer. Richard Chapman, Kaufbeuren 


|. Jagdflieger«, aufgenom- 


Fotos (3) Engelmair via Chapman 


führerschule, General der Jagdflieger, Major Günther Rall geflogen worden sein. Bad 


Junkers Ju 52 


»Technikmuseum Hugo Junkers« 
in Heft 1/09 


Kürzlich habe ich das Hugo-Junkers-Mu- 
seum in Dessau besucht, übrigens auf ei- 
ne Anregung von FLUGZEUG CLASSIC 
hin. Dabei fielen mir zwei Dinge an der 
»Tante Ju« auf, die ich nicht einordnen 
konnte und auf den beiliegenden Bildern 
dokumentiert habe: 1. Zwei zylinderför- 
mige »Gegenstände« unter dem Cockpit 
2. Eine Art »Winde« im Inneren gleich 
hinter der Cockpitwand. Vielleicht kön- 
nen Sie mir helfen, die Dinge zu identifi- 
zieren. Michael Schmidt, Geithain 


Herr Schmidt fragt sich: Für was ist diese 
Winde ... Fotos (2) Michael Schmidt 


+++ und diese Behälter an der Unterseite der 
Junkers Ju 52? 


Die Zylinder sind die Ölkühler für den BMW 
132 А. Hersteller war zum Beispiel die »Flug- 
zeug Teile Fabrik Berlin Tempelhof« und die 
Gerätenummer der Kühler lautete bei der 
Luftwaffe 9-6007 A. Solche Kühler gab es in 


Anmerkung der Redaktion Leserbriefe geben nicht unbedingt die Meinung der Redaktion wider. Die Redaktion behält sich vor, 
74 Leserbriefe aus Gründen der Darstellung eines möglichst umfassenden Meinungsspektrums unserer Leser Sinn wahrend zu kürzen. 


ähnlicher Form kleiner auch für den Argus AS 
10 C bei Fi 156 oder Bf 108.D ie Kurbel dien- 
te zum Ausfahren der Schleppantenne, die 
als Drahtseil auf der Haspel zu erkennen ist. 
Da sie je nach Frequenz und verwendetem 
Funkgerät bis zu 70 Meter lang sein konnte, 
konnte sie nur im Flug ausgerollt werden und 
musste vor der Landung wieder eingeholt 
werden. Solche Schleppantennen gab es zum 
Beispiel bei der zivilen Bordfunkanlage 
Kleinstation 378 F von Telefunken für Flug- 
zeuge im Deutschland- und Europaverkehr. 
Das war vor*1939 eine Lufthansa-Standard- 
anlage. Auch das berühmte spätere Stan- 
dard-Funkgerät FuG 10 der Luftwaffe hatte 
eine Schleppantenne, die jedoch elektrisch 
aus- und eingeholt wurde. Die Haspel sitzt 
deshalb hinter der Cockpitwand der Ju 52, 
weil dort der Funkerplatz angeordnet war. 


Peter W. Cohausz 


In eigener Ѕасі ee 


Die Fotos des Modells der Bf 109 »Rote 
13«, Cockpit und Motor in Heft 10/09, 
Seite 67, stammen von Andreas Höhne. 


Das Foto in Heft 10/09 auf Seite 34 
oben stammt von Mick Dodsworth. 


Wer kann helfen? 


Von einem alten Seefliegerhorst (Priwall, 
Travemünde) habe ich eine Flugzeugtür 
mit den Maßen 46 cm breit, 58 cm hoch 
| und ca. 3 cm tief, mittig klappbar. Mich 
| interessiert, von welchem Flugzeutyp 
| die 
| Das gleich gilt für einen Spinner mit 
| 16 cm Durchmesser und 21 cm Höhe. 
| Auch hier würde ich gerne wissen, von 
| welchem Flugzeug dieser ist oder ob ich 

falsch liege und es sich um ein anderes 
| Teil handelt. 


Thomas Jahn, per E-Mail 


Hinweise leitet die Redaktion weiter. 


ein ganz anderes 


LINKS Unbekannte 
Tür: Aus welchem 
Flugzeug könnte sie 
stammen? 

Fotos (3) Thomas Jahn 


Ein Spinner? Oder 


Bauteil? 


Staaken R VI 
»Riesenflugzeuge«, Leserbrief von 
Н. J. Klein in Heft 8/09 


Hinsichtlich des Filmeinsatzes der »Staa- 
ken К VI« ist Herrn Klein eine Fehlinter- 
pretation unterlaufen. Einen Film »Flet- 
cher’s World« gab es nicht. Die Maschine 
wurde mit dieser Aufschrift in der acht- 
teiligen Abenteuerfilmserie »Die Herrin 
der Welt« (Produktion »May-Film 
GmbH Berlin«, Regie Uwe Jens Krafft, 
Joe May u.a., Produktionsjahr 1919) im 5. 
Teil- »Ophir, die Stadt der Vergangen- 
heit« verwendet. Laut G. Lamprecht 


»Deutsche Stummfilme 1919«, Berlin | 


1968, fanden die Aufnahmen der Flug- 
zeugszenen in Staaken statt. Teile der 
Filmserie sind erhalten geblieben. Ich 
selbst kenne das Material nicht, aber ein 
Filmrestaurator, der es vor einigen Jahre 
sichten konnte, hat mir erzählt, die Ma- 
schine sei statisch und im Flug verwen- 
det worden. 
Gerrit Thies, Deutsche Kinemathek, 
Museum für Film und Fernsehen, Berlin 
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Ein Staakenflugzeug spielte in der Serie »Die Herrin der Welt« mit 


Foto Sig. Cohausz 
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OTOALBEN UNSERER LESER 


Lothar Нагі! hat im Zweiten 
Weltkrieg bei der Artillerie 
gedient. Seine Einsätze führ- 
ten ihn nach Afrika und Ita- 
lien. Dort hat er unermüdlich 
fotografiert. In seinem Fundus 
sind auch einige interessante 
und zum Teil sehr seltene 
Fotos von deutschen und 
italienischen Transportflug- 
zeugen wie Junkers Ju 52, 
Ju 90, Messerschmitt 
»Gigant« oder Savoia- 
Marchetti SM.82. Seine 
Neffe Georg Zellner hat sie 
uns geschickt 


æ Lothar Härtl als Artillerist 
in Afrika vor seinem 21-cm- 


Mörser 18 »Brummbär« 
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(Дев еїпег 
d bei E-Adeng 
in der Nähe von El- 
Alamein-bruchge- 
landeten Junkers Ju, ~ 
> 87 В-2 oder R-2 mit ` 
- +” 7 dem-Kegnzeichen 
- Т6+ВР der 6. Staffel ` 
des 51.6 2. Die Ende 
1941 aufgenomme-. 
f ne Maschine scheint 
7 ._ noch ihre Europa- ГА 
“Tamurlg zu haben 
wo 


Lothar, Härtls Lebenslauf lässt 

sich nur noch bruchstückhaft re- 

konstruieren. Geboren wurde er 

am 2.10.1920 in Wiesenau/ 

Oberpfalz. Mit der Fliegerei in 
Kontakt kam er bereits als Jugendlicher 
Mitte der 1930er-Jahre über einen Rund- 
flug mit einer Klemm L 25, vermutlich in 
Bad Reichenhall, ` 

Bei der Wehrmacht kam er jedoch zur 
schweren Artillerie und diente zunächst 
ап 21-cm-Mörsern 18 »Brummbär«. Die 
erhaltenen Alben zeigen, dass Lothar 
Härtl auch ein guter Fotograf war, der 
nicht nur Militär, sondern auch Land und 
Leute fotografierte. Sein militärischer 
Dienst lässt sich allerdings nur noch teil- 
weise nachverfolgen. Ab 18.6.1941 wur- 
de seine Einheit5. A AR. 1 іп Neapel auf 
den 8000 t Dampfer »Kaffaro« verladen, 
der am 23.7.1941 in Tripolis in Nordafri- 
ka eintraf. 

Die Fotos zeigen den Vormarsch, unter 
anderem durch bekannte Orte wie die 
Oase Siwa, Tobruk bis hin zu El Alamein. 
Dabei hat Härtl auch verschiedene deut- 


"erste Kontakte mit der Flie- 

gerei. Ein Rundflug mit einer 

Klemm L 25 dVIIr, vermutlich 
in Bad Reichenhall. Die Maschine 
gehört der Lufthansa-Tochter 
Hansa-Flugdienst, die vor allem 
Rundflüge unternahm. Vom 
Kennzeichen sind leider nur die 
Anfangsbuchstaben D-E??? 
erkennbar. Die Maschine ist 
offensichtlich einfarbig in Silber 
lackiert gewesen. Die Aufnahme 
zeigt zahlreiche Details am 
Rumpfvorderteil der mit einem 
60 PS Hirth HM 60 ausgerüsteten 
Maschine. Unter dem Lufthansa- 
Kranich ist das Typenschild zu 
erkennen 


Eine Junkers Ju 52/3mg der II. Gruppe des Transportgeschwaders 1, wie das taktische Kennzeichen P3 am Heck belegt. Weiter lässt 
ү “sich die am 31.10.1941 aufgenommene Maschine leider nicht zuordnen. Die Transportflüge fanden meist in einer sehr geringen 
Höhe statt, um Angriffe von unten unmöglich zu machen. Trotz großer Verbände und Begleitschutz durch Bf 110 wurden die Flüge 


über das Mittelmeer immer gefährlicher 


sche, italienische und englische Flug- 
zeugwracks abgelichtet. Zwischendurch 
muss er auch immer wieder Transport- 
flüge übers Mittelmeer mitgemacht ha- 
ben, wie verschiedene Fotos zeigen. 
Beim Ende des Afrika-Feldzugs hatte 
Lothar Нагі Glück. und wurde bereits 
Anfang 1943 nach Sizilien verlegt. Später 
folgten verschiedene weitere Verlegun- 
gen nach Neapel, Korsika, Sardinien und 
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Norditalien. Sein damaliger Dienstgrad 
war Obergefreiter. Die letzten Fotos hat 
er um den 21. Oktober 1943 in Venedig 
aufgenommen. 

Seine Einheit war damals das Artille- 
rie-Regiment (mot) 190, das ursprünglich 
am 1.8.1942 aufgestellt worden war, zur 
90. Leichten Afrika-Division gehörte und 
im Mai 1943 in Tunis sein Ende fand. Tei- 
le des Regiments wurden noch ausgeflo- 


gen und so entstand es am 1.7.1943 in Ita- 
lien neu. Das Regiment machte den ge- 
samten Rückzug über die italienische 
Halbinsel mit, letzte Nachweise finden 
sich noch im März 1945. 

Nach dem Krieg wurde Lothar Härtl 
Oberforstmeister beim Grafen Arco zu Ei- 
chendorf in Niederbayern. Am 24.6.1990 
ist Lothar Härtl in Prien am Chiemsee ge-. 
storben. PETER W. COHAUSZ 


EI 


ІНЕЕ ЅЕІТЕМ Album 


f Flugzeugwracks waren beliebte Objekte für Souvenirjäger 
\J wie diese Ende 1941 in El-Adena fotografierte Fiat CR 42 
»Falco« zeigt, die wohl einen Brandschaden hatte. Fast sämtli- 
che übrigen Teile der Bespannung, die irgendwelche Kennzei- 
chen getragen haben, sind herausgeschnitten worden. Reste der 
Fleckentarnung sind noch gut zu erkennen. Zum Zeitpunkt des 
Erstflugs im Jahre 1938 war die Doppeldeckerbauweise eigent- 
lich bereits überholt, weshalb die Fiat CR 42 dann in Afrika 
zumeist als Jagdbomber zum Einsatz gekommen ist 


(von dieser Ende 1941 in El-Adena 
Ё zurückgelassenen, ausgebrannten 
Bristol Blenheim ist nicht mehr viel übrig 
geblieben, so dass die Maschine nicht 
näher identifiziert werden kann 


/ Stimmungsbild 
von der Verle- 
ung nach Italien. 
Hier ist im Hinter- 
grund die Junkers 
Ju 90 V8, WNr. 
4290 zu sehen, die 
erst am 28.3.1942 
erstmals geflogen 
ist und danach 
hauptsächlich 
Transporte im 
Mittelmeerraum 
durchführte. Nach 
einem Fahrwerks- ` 
bruch am 19.8.1943 
ist sie in Rom- 
Ciampino ausge- 
schlachtet worden 


9 Die Junkers Ju 90 V8 í 
N von hinten. Nach der 

Übernahme durch die Luftwaf- 
fe hatte die Maschine das hier 
sichtbare Stammkennzeichen 
DJ+YE erhalten. Ab 24.5.1943 
gehörte sie zur Lufttransport- 
staffel LTS 290 und erhielt das 
Kennzeichen J4+BH. Insofern 
lässt sich der Zeitraum des 
Fotos auf April/Mai 1943 
eingrenzen. Das vorne sichtba- 
re Kennzeichen mit dem 
Berliner Bären gehört eigent- 
lich zur III./KG.z.b.V. 1, der 
Savoia-Staffel, und wurde von 
der Ju 90 V8 übernommen 
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Are lässt die Junkers Ju 90 Z-2, 
d Werknummer 90 0009, ihre 

Motoren warmlaufen. Vor dem aufge- 
wirbelten Staub gehen die wartenden 
Soldaten hinter den zur Verladung bereit- 
stehenden Kisten in Deckung. Ursprünglich 
1940 als D-AJHB »Thüringen« an die 
Lufthansa geliefert, ging die Maschine im 
Mai 1941 als BJ+OV an die Luftwaffe und 
war zunächst dem Sonderunternehmen Irak 
zugeteilt. Nach dem Einsatz bei der LTS 
290 als J4+KH gelangte sie im Mai 1943 
wieder als BJ+OV zur Erprobungsstelle 
Tarnewitz, wo sie schließlich im August 
1944 als zerstört gemeldet worden ist 


me Stimmungsbild von vier startenden Junkers Ju 52/3mg auf Korsika. Anhand des taktischen Kennzeichens H3F lässt sich die 
vorderste Maschine identifizieren: Werknummer 6005, Kennzeichen 4V+FR der III./TG 2, die zuvor das Stammkennzeichen TJ+HV 
jehabt hatte. Sie begann ihre Einsatzkarriere 1940 bei der E-Stelle Travemünde und wechselte 1942 zur E-Stelle Gotenhafen. Anfang 
1943 ging sie an die KG z.b.V. 106 und danach zur III./TG 2 


nach, so dass sich das RLM nach weiteren Lieferanten umsah. Aufgrund der großen Transportkapazität fiel die Wahl auf die italieni- 
che dreimotorige SM.82, von der die Luftwaffe bis Kriegsende schließlich 280 Stück übernahm. Die mit drei 633 PS Alfa Romeo 128 
RC.21 ausgerüstete Maschine diente ab Februar 1942 in der »Savoia-Staffel«, die zum TG 4 gehörte. Hier fliegt 1943 bei Korsika die 
5М.82, Werknummer 60859, mit dem Stammkennzeichen RN+YZ und dem taktischen Kennzeichen 25К 


4 avoia-Marchetti SM.82: Aufgrund der großen Flugzeugverluste im Mittelmeer kam die deutsche Industrie nicht mehr mit Ersatz 
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IHRE SEITEN Album 


"eh > 


rsika beladen. Vom Stammkennzeichen sind leider nur die ersten beiden 
ffizierung der Maschine nicht möglich ist. Von der SM.82 sind von 
der italienischen Luftwaffe ausgemustert worden 


Eine Savoia-Marchetti SM.82 Canguro wird hier 1943 in Kor: 
Buchstaben DI+?? zu erkennen, so dass eine weitere Identifizieı 
1939 bis 1944 insgesamt 721 Stück gebaut worden. Die letzten sind erst 1960 von 


Béi Die größte Transportmaschine der Luftwaffe war die sechsmotorige Messerschmitt Me 323 »Gigant«, die ab November 1942 im 
Mittelmeerraum im Einsatz war. Sie flog in großen Verbänden zusammen mit Ju 52 und Bf 110 Begleitschutz. Durch die steigen- 
de alliierte Luftüberlegenheit wurden die Verluste jedoch immer größer und bis September 1943 waren 65 Giganten verloren gegangen. 
Die letzten Me 323 wurden an der Ostfront eingesetzt. Hier wartet eine Me 323 D-1 auf ihren Einsatz $ 
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LINKS Hier wird eine Me 
323 D-2 mit einem schwe- 
ren Geschütz beladen. Bis 
zu 11000 kg Zuladung 
vertrugen die Giganten. Die 
Version D-2 war an ihren 
zweiblättrigen Holzluft- 
schrauben von Heine zu 
erkennen 


UNTEN Eine Messerschmitt 
Me 323 D überfliegt hier 
einen See, vermutlich in 
Italien, mit zahlreichen 
verankerten Wasserflugzeu- 
gen, unter denen sich 

Ju 52 und Do 18 befinden. 
Die Me 323 scheint schwer 
beladen zu sein, denn die 
Flügelenden biegen sich 
stark nach oben 


9 Die Me 323 D-1 mit sechs 990 
N PS Gnôme-Rhône 14N-Motoren 
hatte Dreiblatt-Luftschrauben. Hier 
sieht man gut die stoffbespannte 
Rumpfkonstruktion. Trotz zum Teil 
starker Bewaffnung hatten die lang- 
samen Maschinen gegen alliierte Jäger 
kaum eine Chance 


SIE haben 
seltene 
Bilder oder 
sind auf 
bisher 
unveröf- 
fentlichte 
Fotoalben 
gestoßen? 
Dann 
schicken 
Sie uns die 
Aufnahmen 
zur Veröf- 
fentlichung 
an 


GeraMond 
Verlag 
GmbH, 

FLUGZEUG 

CLASSIC, 

Infanterie- 
straße 11a, 
80797 
München 
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Das nächste FLU 


BACKGROUND 


UG CLASSIC erscheint am 11.11 


Dass sich im Zweiten Welt- 
krieg Piloten verirrten, war 
nichts ungewöhnliches. Doch 
im Juli 1944 fielen den Englän- 
dern gleich zwei Messer- 
schmitt Bf 109 in die Hände. 
Die G-6 von Leutnant Prenzel 
blieb unbeschädigt und wurde 
von den Engländern gegen ih- 
re besten Jäger getestet. Konnte 
sich eine G-6 gegenüber den 
modernen alliierten Jägern 
noch behaupten? 


Barnstormer, Doppeldecker: 
die Illusion vom freien Fliegen 


Flieger in den USA so schätzen: die große 

Freiheit in ein paar tausend Fuß. Wer mag 
nicht über Kakteen, Palmen und Wassertürmen he- 
rumturnen, unbeschwert von einem unkontrollier- 
ten Platz zum anderen, soweit der Sprit reicht? 
Doch selbst die coolsten Warbird-Haudegen brau- 
chen Lizenz und gültiges Medical, sammeln Stun- 
den, führen Flugbücher und halten die GPS-Soft- 
ware auf dem neuesten Stand. Sie müssen 
Sperrgebiete beachten und die richtigen Frequen- 
zen rasten, wenn sie nicht ungebetenen Begleit- 
schutz vom Militär, Lizenzentzug oder noch Arge- 
res riskieren wollen. Flieger-Romantik mit 
behördlichem Segen - so ist das überall seit etwa 
100 Jahren: Hierzulande gab die Motorflug-Kom- 
mission des Deutschen Luftschiffer-Verbandes 
schon am 28. Dezember 1910 bekannt, dass »für 
die Zukunft jeder Flugzeugführer, welcher an flug- 
sportlichen Wettbewerben teilzunehmen beab- 
sichtigt, eines sportbehördlicherseits auszustel- 
lenden Zeugnisses bedarf«. In der »Deutschen 
Zeitschrift für Luftfahrt« heißt es weiter: »Der 
Bewerber muss mindestens drei geschlossende 
Rundflüge von je 5 km Länge, ohne den Boden zu 
berühren, ausgeführt haben.... [er] ist verpflich- 
tet, nach jedem Rundflug zu landen und seinen 
Motor anzuhalten. Die Landung und das Anhalten 
des Motors darf höchstens 150 Meter weit von 
dem Punkte erfolgen, welcher dem Bewerber vor- 
her hierfür bezeichnet wurde.« Der Deutsche Luft- 
schiffer-Verband (DLV), Dachorganisation aller 
Luftsportvereine, wurde 1902 in Berlin gegründet 
und schloss sich schon 1905 mit der F.A. I. (F&- 
deration Aéronautique Internationale) zusammen. 
Erster Deutscher mit Flugzeugführerpatent 
(»Deutschland Nr. 1«) wurde am 1. Februar 1910 
der Ingenieur August Euler; als erste Frau machte 
ein Jahr später die 25jährige Amelie (»Mellie«) 
Beese auf einer Rumpler Taube ihren Schein. US- 
Pilot Glenn Hammond Curtiss (1878-1930) bekam 


Е, Waldo Pepper steht für das ein, was 
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Es gab mal 
Piloten die 
behaupteten, 
dass in Zei- 
ten vor dem 
Luftfahrt- 
Bundesamt ` 
die Fliegerei 
noch ein 
wirkliches 
Frischluftver- 
gnügen war 
Foto Sig. 
Bartmann 


die erste Pilotenlizenz der USA für den »ersten 
vorher angekündigten Flug mit einer Flugmaschi- 
ne, schwerer als Luft« vom 4. Juli 1908, bei dem 
er 1 Minute und 42,5 Sekunden in der Luft blieb; 
ausstellende »Behörde« war der Aero Club of 
America. Seit Mitte der 1930er-Jahre gibt die FAA 
in Oklahoma City, heute mächtigste Luftfahrtbe- 
hörde der Welt, die begehrten Lappen aus. Ihr 
Arm reichte nach dem Zweiten Weltkrieg auch in 
deutsche Amtsstuben - als nach Jahren ohne ei- 
gene Lufthoheit der Flugbetrieb ab 1955 wieder 
Schwung aufnahm und viele US-Vorschriften, direkt 
übersetzt, als nationale Regeln übernommen wur- 
den. Heute schwingt die JAA-Behörde in Europa das 
Zepter - mit durchaus positiven Folgen: Kleinstaa- 
terei und örtlicher Regelwahn machen nach einheit- 
lichen Vorschriften Platz. Ohne Amtsschimmel wird 
allerdings nirgendwo geflogen; auch Behörden- 
schreck Waldo Pepper hätte heute, tief in einer Ta- 
sche seiner Felljacke, eine Commercial Pilot License 
mit Tiefflug-Freigabe für den gewerblichen Kunst- 
flug versteckt. Rolf Stünkel 
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AUTO CLASSIC 2010 
36,5 х 33,5 ст, Spiralbindung 
ISBN 978-3-7654-7472"9 
€ [D] 14,95 


€ [A] 14,95/sFr. 28,90 


FLUGZEUG CLASSICS 2009 z 
60,0 x 48,0 cm, Spiralbindung, 
ISBN 978-3:7654-7477-4 


€ [D] 29,95 
€ [А] 29,95/sFr. 53,90 
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Jetzt über 1000 x in Deutschland. 
mobilcom-debitel. Wie schlau ist das denn. 


